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Titelbild
Nach dem unseligen Hitlerkrieg log auch dos Eisenbahnwesen in unserem Lande
vbllig am Boden. In den 25 lahren des Bestehens der DDR wurde viel getan, um
die Anlagen und Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn zunachst wieder qufzu-
bauen und zu rekonstruieren. In immer gréBerem Malle kamen dann aber ouch
auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens Neubau-Fohrzeuge und -anlagen zum
Einsatz.
Koum ein anderes Foto kann das besser dokumentieren als unser heutiges Titelbild,
Es zeigt einen Schnellzug, gebildet ous modernen Wagen des Typs ¥, geférdent
von einer Diesellokomotive der BR 113, bei der Einfahrt in den Bf Potsdam Hbi.
Hinten rechts erkennt man die berihmte Bricke (ber den Templiner See, und
schlieBlich sichern neuzeitliche Lichtsignale die FahrstraBen,
Alles, wos ouf diesem Bild von der Eisenbohn zu sehen ist, entstand neu unter
unserer Arbeiter-und-Bauern-Macht, Foto: Ingrid Migura, Berlin
Titelvignette
Im Gegensatz zu den vierachsigen Rekowagen wurden in der Reihe der Moderni-
sierungswagen der DR ouch A-Wagen (1. KI.) gebout. Auch im Modell brachte
der VEB K PIKO dieses Fahrzeug in HO heraus.
Riicktitelbild
Blick in den Fiihrerstand einer modernen Ellok der DR (BR 250)

Foto: DEWAG-Werbung, Berlin

REDAKTIONSBEIRAT

Giinter Barthel, Erfurt

Karlheinz Brust, Dresden

Achim Delang, Berlin

Dipl.-Ing. Giinter Driesnack, Kénigshriick (Sa)
Ing. Giinter Fromm, Erfurt

Ing. Walter Georgii, Zeuthen

Iohannes Hauschild, Leipzig

o. Prof. Dr. sc. techn. Harald Kurz,
Radebeul

Wolf-Dietger Machel, Potsdam
Joachim Schnitzer, Kleinmachnow
Paul Sperling, Eichwalde bei Beriin
Hansotto Voigt, Dresden

REDAKTION

Verantwortlicher Redakteur:
Ing.-Tk. Helmut Kahlberger

Typografie: Evelin Funk

Redoktionsanschrift: ,Der Modelleisenbahner",
108 Berlin, Franzdsische StraBe 1314
Telefon: 20 41/ 276

HERAUSGEBER
Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

Anschrift des Generalsekretariats:
1035 Berlin, Simon-Dach-StraBe 10

Erscheint im transpress VEB Verlag
fiir Verkehrswesen Berlin

Verlagsleiter:
Rb.-Direltor Dipl.-Ing.-Ok. Paul Kaiser

Chefredakteur des Verlages:

Dipl.-Ing.-Ok. Max Kinze

Lizenz-Nr, 1151

Druck: Druckerei ,Meues Deutschland”, Berlin

Erscheint monatlich;
Preis: Vierteljghrlich 6,— M,

Sonderpreis fiir die DDR 3- M

Machdruck, Ubersetzung und Ausziige nur mit
Quellenangabe gestatiet. Fiir unverlangte Ma-
nuskripte und Fotos keine Gewihr,

Alleinige Anzeigenannahme

DEWAG-Werbung, 102 Berlin, Rosenthaler
Str. 23-31, und alle DEWAG-Betriebe und
-Zweigstellen in den Bezirken der DDR. Gil-
tige Preisliste Nr. 1

Bestellungen nehmen entgegen: Samtliche
Postamter, der &riliche Buchhandel und der
Verlag - soweit Lieferméglichkeit. Bestellun-
gen in der deutschen Bundesrepublik sowie
Westberlin nehmen die Firma Helios, 1 Ber-
lin 52, Eichborndamm 141-167, der &rtliche
Buchhandel und der Verlag entgegen, UdSSR:
Bestellungen nehmen die stadtischen Abtei-
lungen von Sojuspechatj bzw. Postamter und
Postkontore entgegen. Bulgorien: Raznoisznos,
1. rue Assen, 5ofio. China: Guizi Shudian,
P.O.B. B8, Peking, CSSR: Orbis, Zeitungsver-
trieh, Praha XlIl, Orbis Zeitungsvertrieb, Brati-
slava, Leningradska ul. 14. Pelen: Ruch, ul.
Wilcza 45, Warszawa 10. Rumdnien: Cartimex,
P.O.B. 134135, Bukorest. Ungorn: Kultura,
P.O.B. 146, Budapest 62. KVDR: Koreaniszhe
Gesellschaft fir den Export und Import von
Druckerzeugnissen Chulpanmul, Nam Gu Dong
Heung Dong Pyongyang. Albanien: Nder-
merrjo - Shtetnore Botimeve, Tirano. Ubriges
Ausland: Urtlicher Buchhandel. Bezugsmog-
lichkeiten nennen der BUCHEXPORT, Volks-
eigener Verlag der DDR, 701 Leipzig, Lenin-
strafe 16, und der Verlag.



Reichsbahn-Oberdirektor GUNTER MAI, Berlin Vizeprasident des DMV

25 Jahre DDR — Grundlage unserer Erfolge

In diesen Tagen begehen die Birger der Deutschen
Demokratischen Republik den 25. Jahrestag ihres Staa-
tes. So, wie ein Geburtstag im personlichen Leben eines
jeden Menschen ein AnlaB ist, Ruckschau zu halten und
sich selbst Rechenschaft iiber den Verlauf eines Zeitab-
schnittes zu geben und neue Ziele zu stellen, so betrachten
wir analog auch den Geburtstag unseres Staates.

Viele von uns, die wir heute in unserem Verband
organisiert sind, haben selbst bewuft und aktiv am
Aufbau unserer sozialistischen Heimat von der ersten
Stunde an mitgearbeitet sowie in einsatzfreudiger
ehrenamtlicher Tatigkeit nutzliche gesellschaftliche Ar-
beit in unserem Verband geleistet. G

So liegt es demnach auch gar nicht so fern, wenn wir uns
aus diesem Anlal fragen: Washat sichin diesen 25 Jahren
auf dem Gebiet des Modelleisenbahnwesens getan?

Nach dem Kriege hatten sich vor allem im sachsisch-
thiiringischen Raum einige Gemeinschaften zusammen-
gefunden, die sich mit dem Bau und Betrieb von
Modellbahnanlagen befafiten.

Es war durch das grofizugige Verstandnis der staatlichen
Stellen dann bereits vier Jahre nach Grindung der
Republik moglich, eine Monatszeitschrift fur die Mo-
delleisenbahner herauszugeben, namlich unser heutiges
Verbandsorgan ,,Der Modelleisenbahner”. Durch diese
Fachzeitschrift wurden die vielen Uiber das ganze Gebiet
der DDR verteilten Modelleisenbahner und Freunde der
Eisenbahn zu einer grofien Interessengemeinschaft zu-
sammengefalit.

Aus ihren Reihen wuchs immer mehr der verstandliche
Wunsch nach Bildung eines eigenen Verbandes.

Im Jahre 1962 war es dann so weit, und unser Deutscher
Modelleisenbahn-Verband der DDR wurde aus der Taufe
gehoben.

Vom ersten Tage seines Bestehens an erhielt der DMV
volle Unterstutzung aller staatlichen und gesellschaftli-
chen Organe unserer Republik. So konnte sich unser
Verband von 25 Arbeitsgemeinschaften mit 237 Mitglie-
dern in den vergangenen 12 Jahren auf 225 Arbeitsge-
meinschaften mit 4250 Mitgliedern entwickeln. Es ist uns
daher ein echtes Herzenbedtirfnis, unserem Staat anlaf-
lich seines 25. Geburtstages herzlich zu danken. Der Dank
gilt vor allem auch der Leitung des Ministeriums fir
Verkehrswesen der DDR, die allezeit fir die Belange des
DMV ein offenes Ohr hatte.

Der vor kurzem stattgefundene 3. Verbandstag und diein
seiner Vorbereitung durchgefiihrten Bezirksdelegierten-
konferenz zeigten eindeutig die groBe Verbundenheit
unserer Mitglieder mit dem ersten Arbeiter-und-Bauern-
Staat auf deutschem Boden. Die Rechenschaftsberichte:
und Diskussionsbeitriage, die wahrend dieser Tagungen
gehalten wurden, driickten klar und deutlich das Anlie-
gen unseres Verbandes aus, unseren kulturpolitischen
Beitrag beim Aufbau der entwickelten sozialistischen.
Gesellschaft und zur Verwirklichung der Hauptaufgabe
des VIII Parteitages der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands zu leisten. Dafar sprechen unzahlige
Beispiele. So kommen sehr viele Schiiler und Jugendliche
tiber den Weg des DMV mit der Eisenbahn in Kontaktund
finden spater ihren Beruf im Verkehrswesen.
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Auch die alljahrlich vom Verband veranstalteten , Tref-
fen junger Eisenbahner” haben bei der polytechnischen
Bildung und Erziehung unserer Jugend eine hervorra-
gende Bedeutung.

Der 3.Verbandstag brachte weiterhin zum Ausdruck,
daB die Arbeit der Mitglieder in standig steigendem MaBe
in die gesamtgesellschaftlichen Probleme integriert wird.
Auch dafir zeugen viele Beispiele, wie Ausstellungen,
Veranstaltungen der Eisenbahnfreunde usw., die in enger
Zusammenarbeit mit den 6rtlichen Organen der Nationa-
len Front zu Hohepunkten im gesellschaftlichen Leben
stattfinden. Besonders hervorzuheben ist ferner die
aktive Mithilfe der DMV-Mitglieder bei der Losung
okonomischer Fragen, so zum Beispiel durch Modell-
Projektierung von geplanten Anlagen der DR, durch
Arbeitseinsatze im Verkehrswesen u.a.m.

Die Brechung der diplomatischen Blockade der DDR
schuf auch fir unseren Verband die Voraussetzung,
international noch wirksamer aufzutreten.

Die Mitarbeit bei den jahrlichen internationalen Modell-
bahn-Wettbewerben, unsere Aufnahme in den MOROP
und die hier im Leitenden und Technischen Ausschuf
geleistete konstruktive Mitarbeit machten unseren
Verband international zu einem angesehenen Partner.
Das Leistungsvermogen des DMV bewies eindrucksvoll
auch ganz besonders der MOROP-Kongref im Jahre 1971
in Dresden.

Eine jahrelange Freundschaft mit sowjetischen Mo-
delleisenbahnern und den Verbanden der anderen sozia-
listischen Lander, vor allem der CSSR, der Ungarischen
Volksrepublik und der Volksrepublik Polen, fithrte zu
einer fruchtbringenden Zusammenarbeit.

Die fleiflige Tatigkeit unserer Mitglieder, die sie anléBlich
der X. Weltfestspiele der Jugend und Studenten in Berlin
bewiesen, sowie die vielfaltigen Solidaritatsaktionen mit
denum ihre Freiheit kimpfenden unterdruckten Vélkern
zeigen, daB unser Verband fest in die sozialistische
Gesellschaft eingebettet ist. Das ist der wesentliche Quell
unserer Erfolge. Damit starken sie unsere sozialistische
Staatsmacht und deren Friedenspolitik.

Unsere Mitglieder bewiesen durch hervorragende Lei-
stungen an ihren Arbeitsplatzen tagtaglich ihr bewulltes
Engagement fiir unsere gute sozialistische Sache.
Daraus wachst immer mehr die Erkenntnis, daB soziali-
stische Personlichkeitsentwicklung und sinnvolle Frei-
zeitgestaltung eine Einheit bilden und gleichzeitig die
Freude an der taglichen Arbeit erhohen. Unser grofies
Jubildum, der 25.Geburtstag unserer DDR, ist erheut
AnlaB, unseren Mitgliedern und Funktionaren herzlichen
Dank fiir ihre gesellschaftliche Arbeit auszusprechen. In
diesen Dank beziehen wir gleichermaflen auch die
Ehepartner ein. .

Unser 3. Verbandstag gab die Richtschnur fur die Arbeit
in den kommenden vier Jahren und stellte das Signal auf
Grun fur neue Erfolge.

Die aktive Betatigung aller Mitglieder bei der Verwirkli-
chung seiner Beschliisse, die Liebe zur kleinen und
grofien Eisenbahn wird uns einen weiteren guten Schritt
voranbringen.
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Freitag, der 9. August 1974, Dresden. Piunktlich um 8.00
Uhr haben sich die Delegierten und Gaste des 3. Ver-
bandstags des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR im Hause der Mensa der Hochschule fur
Verkehrswesen , Friedrich List” versammelt. Nach der
. Eroffnung und Begrifung durch den Generalsekretar
Ing. Helmut Reinert nimmt der Prasident Dr. Ehrhard
Thiele das Wort zum Rechenschaftsbericht des Prasi-
diums iiber die in den vergangenen vier Jahren geleistete
Arbeit. Was in diesem priagnanten Bericht von etwa einer
Stunde Dauer den Anwesenden in die Erinnerung
zuriickgerufen wird, kann sich als Erfolg des gesamten
Verbandes durchaus blicken lassen. Da ist die Rede von
den unzidhligen Aktivitaten unserer Mitglieder in allen
Teilen unseres Landes, die sie bei den verschiedensten
Anlassen, zumeist in Form von Modellbahn-Ausstellun-
gen und dgl. mehr, gezeigt haben. Es wird die grofe
personliche Bereitschaft vieler einzelner erwahnt, die
dazu beitrug, den MOROP-Kongref3 1971 in Dresden zu
unvergeflichen Tagen werden zu lassen. Die unermudli-
che Arbeit der Kommission , Eisenbahnfreunde", die ja
bekanntlich in dieser zielgerichteten Weise erst seit dem
2. Verbandstag 1970 verrichtet wird, kommt zum Aus-
druck und wird durch viele Beispiele, wie Sonderfahrten,
Herrichtung historischer Fahrzeuge in ihren Ursprungs-
zustand, Feiern anldfilich von Streckenjubilien usw.,
vom Redner belegt.

Ing.-Ok. HELMUT KOHLBERGER (DMYV), Berlin

3. Verbandstag des DMV
erfolgreich verlaufen

Mit besonderer Aufmerksamkeit horen die Delegierten
und Gaste, dafl Verbandsmitglieder in vielfaltiger Weise,
zumeist in Form freiwilliger Arbeitseinséatze — gleichfalls
als Dank fir manche grofiziigige Unterstitzung — der
Deutschen Reichsbahn im Berichtszeitraum geholfen
haben. Als hervorragendes Beispiel hierfiir steht der
Einsatz von Verbandsmitgliedern beim Wiederaufbau
der Selketalbahn im Harz. Auch die guten Erfolge beiden
jahrlich stattfindenden Internationalen Modellbahn-
Wettbewerben werden im Bericht des Prasidiums nicht
vergessen. Hervorgehoben wird ferner die bewulite
Haltung der Mitglieder unseres Verbandes zu unserem
sozialistischen Staat, ohne dessen Existenz und Unter-
stutzung unsere Arbeit gar nicht moglich ware. Es wird
im Bericht erwahnt, in welch mannigfaltiger Weise das
die DMV-Mitglieder durch ihre gute gesellschaftliche
Arbeit immer wieder zum Ausdruck bringen, wie zum
Beispiel durch ihre breite Solidaritatsaktion zur Unter-
stutzung aller um ihre Freiheit kimpfenden unterdriick-
ten Volker, bei der Beteiligung an den Weltfestspielen in
Berlin im vorigen Jahr oder schlieflich bei der Vorberei-
tung des 25. Jahrestages unserer Republik. Der Bericht
klingt mitdem herzlichen Dank des Prasidenten an Partei
und Regierung, an alle Mitglieder und an die Leitung der
Deutschen Reichsbahn aus. Es folgt anschlieBend der
Bericht des Vorsitzenden der Zentralen Revisionskom-
mission, Achim Delang. Er versteht es ausgezeichnet,
nicht nur trockene Zahlen Uber die Finanzen des
Verbandes vorzutragen, sondern zahlreiche konstruktive
Vorschlage zur Verbesserung der Arbeit hinzuzufigen.
So sei es nicht richtig, wenn einzelne AG ein grofBeres
Bankkonto vorhielten, anstatt mit den Mitteln zu arbei-
ten. In der nun folgenden Diskussion sprechen insgesamt
17 Delegierte und Gaste (ber die verschiedenen Seiten
der Verbandsarbeit. GriiBe an den 3. Verbandstag uber-
mittelt im Auftrag des Ministers fur Verkehrswesen der
Stellvertreter des Ministers und 1.Stellvertreter des
Generaldirektors der DR, der Vizeprasident des DMV,
Dr. Heinz Schmidt. Er berichtet weiterhin Gber interes-
sante Vorhaben der DR und spricht lobend tber die
Tatigkeit des Verbandes im Interesse der DR. So fihrte
er ein Beispiel an, aus dem die Liebe der Eisenbahn-
freunde zur Eisenbahn hervorgeht. Unlangst habe ihm
ein Lokfiuhrer (iber seinen Dienst bei einer DMV-Sonder-
fahrt Bericht erstattet — zufallig war es sein Bruder.
Dieser Eisenbahner war von der Begeisterung der
Eisenbahnfreunde am Eisenbahnwesen so tief beein-
druckt, daf3 er jetzt selbst Mitglied des Verbandes
geworden sei.

Die Grifie und den Dank an den DMV fur die jahrelange
freundschaftliche Zusammenarbeit und Unterstutzung
dricken die Leiter der Delegationen der befreundeten
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Fotos: Helmut Kohlberger

Verbande der CSSR, Ungarischen VR und der VR Polen
aus.

Auch der MOROP-Prasident, Herr Carl-Boie Salchow
aus Hamburg, der der Einladung zum 3. Verbandstag
gefolgt war, findet anerkennende Worte fir die niveau-
volle Arbeit unseres Verbandes. Er sagt, man musse
staunen, dafB diese Organisation bei den nachgewiesenen
Erfolgen erst auf eine 12jahrige Existenz zuruckblicken
konne.

Die Delegierten, die dann das Wort zur Diskussion
ergreifen, befassen sich mit solchen Themen, wie Paten-
schaftsarbeit im ortlichen Rahmen, Heranbildung von
Eisenbahnernachwuchs, Arbeit mit der Jugend, Erfah-
rungsaustausch unter den AG, Ausstellungen, Verbin-
dung zu Schulen und Pioniereisenbahnen, Exkursionen,
Mitgliederwerbung, Fragen der Versorgung mit Modell-
bahnmaterial und Ersatzteilen, Literaturfragen usw.
So, wie die Berichte des Prasidenten und des Vorsitzen-
den der Revisionskommission gegeniber denen der
ersten beiden Verbandstage auf einem hoheren Niveau
stehen, so zeigt auch die Diskussion allgemein eine solche
Entwicklung.

Die Delegierten nehmen sodann einstimmig die
beiden Berichte an, und es erfolgt die Neuwah! des
Prasidiums und der Zentralen Revisionskommission.
Ebenfalls einstimmig werden folgende Freunde in das

Bild 1 Das Arbeitsprasidium des 3. Verbands-
tages; w.ln.r: Generalsekretair Helmut
Reinert, Vizeprasident Prof. Dr, Harald Kurz,
Rev 5 ; orsitzender  Achim
Delang, Prasident Dr. Ehrhard Thiele, Vi-
zeprasident Ganter Mai und Vizeprasident Dr.
Heinz Schmidt

Bild 2 Eine Delegation Pioniereisenbahner
und Junger Eisenbahner uberbringt dem
3. Verbandstag herzliche GriiBe

Bild 3 Der Stellvertreter des Ministers fur
Verkehrswesen und 1. Stellvertreter des Gene-
raldirektors der DR, Vizeprisident des DMV
Dr. Heinz Schmidt bei seiner Diskussionsrede

Bild 4 Prisident Dr. Thiele zeichnet Sieger des
~Zentralen Treffens Junger Eisenbahner” aus

Bild 5§ Eréffnungsfahrt des Traditionsbetrie-
bes auf der Schmalspurstrecke Radebeui-
Ost—Radeburg. Der Sonderzug brachte die
Delegierten des 3. Verbandstages und ihre
Angehorigen nach Moritzburg und wieder
zurtick. U. B. 2, den Aufenthalt in Moritzburg
bei den Klingen bohmischer Blasmustk
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neue Prasidium gewahlt und uUbernehmen bei der
konstituierenden Sitzung folgende Funktionen: Dr. Ehr-
hard Thiele, Prasident, Dr. Heinz Schmidt, Glunter Mai
und Prof. Dr. Harald Kurz, Vizeprasidenten, Helmut
Reinert, Generalsekretar, Rolf Steinicke, Vors. der
Kommission ,Eisenbahnfreunde”, Martin Klemt, Vor-
sitzender der , Jugendkommission“, Helmut Kohlberger,
Vorsitzender der Kommission ,,Presse und Werbung®,
Hansotto Voigt, Vorsitzender der ,, Technischen Kommis-
sion” und Wolfgang Hanusch, Vorsitzender der , Wettbe-
werbskommission®. Ferner gehoren dem Prasidium an:
Heinz Bernhardt, Dr. Michael Huth, Paul Kaiser, Rolf
Lenz, Winfried Liebschner, Rudolf Mack, Ginter Schro-
der, Rudolf Starus, Helmut Ubelhér, Hans-Dieter Weide
und Bernhard Westphal. Die neue Revisionskommission
steht unter Vorsitz von Achim Delang, ferner zidhlen zu
ihr Karlheinz Brust, Werner Burandt, Horst Kohlberg
und Gunther Schonherr,

Am Abend vereint die Delegierten und ihre Angehorigen
ein geselliges Beisammensein, bei dem nach den Kliangen
béhmischer Blasmusik das Tanzbein geschwungen wird.
Am 10.8.1974 findet der 3. Verbandstag mit der Eroff-
nung des Traditionsbetriebes auf der Strecke Radebeul-
Ost—Radeburg und mit einer Sonderfahrt auf dieser
Strecke sowie mitder Eroffnung der Ausstellungen in der
Mensa der HfV und im ,,Thalmannsalal" des Hbf Dresden
ein wirdiges Ende.
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25 Jahre DDR — 25 Jahre DDR-Modellbahnindustrie

in unserer Republik

In den nunmehr 23 Jahren des Bestehens unserer

Fachzeitschrift ist von Anbeginn an schon viel Giber die

Modellbahnhersteller, tber ihre Entwicklung, ihre

Erzeugnisse und ihre Messeneuheiten geschrieben wor-

den. Unzahlige Veroffentlichungen beschaftigten sich

allein mit diesem Thema, und dabei wurde mit Lob und

Tadel an die Adresse der Modellbahnindustrie keines-

wegs gespart. Wir alle missen nicht erst lange nachden-

ken, um festzustellen, daf dabei die kritischen Worte

uberwogen.

Wir meinen aber, daf} es anlafilich des 25.Jahrestages

unserer Deutschen Demokratischen Republik, den wir in’
diesen Tagen festlich begehen, der richtige Zeitpunktund

Anlaf ist, einmal von einer anderen Seite aus als sonst die

Entwicklung und die Leistungen der DDR-Modell-

bahnindustrie zu betrachten, ohne ihr dabei etwa den

bekannten ,Honig um den Mund schmieren* zu wollen.

Der Chronist halt fest, da mit Griundung unserer

Republik auch fast zeitgleich von einigen aktiven Pionie-

ren des Modellbahnwesens in unserem Lande die ersten

zaghaften Schritte gegangen wurden, um Moglichkeiten

der Erzeugung von Modellbahnartikeln zu finden. Bereits

1949 waren die ersten Modellbahnerzeugnisse aus eigener

Produktion im Handel, bekannt unter dem Namen

Pico-Express” (= Pionierkonstruktion), die der dama-

lige SAG-Betrieb und jetzige VEB RFT-Geratewerk

Karl-Marx-Stadt produzierte. Man bedenke, zu einem

Zeitpunkt, als wir wirklich mit unserer im Aufbau

begriffenen Volkswirtschaft noch wichtigere Aufgaben

zu losen hatten, als Miniaturbahnen herzustellen, erhielt

dieser Betrieb den staatlichen Auftrag dazu!

Die Produktion von Modellbahnen hatte im friheren
Deutschland bereits seit Jahrzehnten eine gute Tradition.

Aber die in der Branche namhaften Hersteller, die uber

eine grofe Erfahrung und einen guten Facharbeiter-

stamm verfigten, hatten stets ihren Sitz im Raume

Nirnberg-Goppingen, wahrend auf dem heutigen Terri-
torium der DDR uberhaupt keine fabrikatorische Erzeu-
gung von Modellbahnen vorher jemals zu Hause war.

Unter diesem Gesichtspunkt betrachtet, war der Anfang
besonders schwer. Gewill werden einige, die die ersten
.Pico-Express“-Artikel noch aus eigener Sicht kennen,
entgegenhalten, das waren ja gar keine Modellbahnen

gewesen, sie waren einfacher ausgefuhrt worden als
manches Vorkriegserzeugnis. Das stimmt, daruber
braucht man nicht zu streiten. Es waren in der Tat nur an
das Vorbild in weitem Sinne angelehnte ,Modelle",
hergestellt nach den damaligen Fertigungsmethoden aus
solchen Werkstoffen wie Zinkdruckgufl, Duroplast und
Blech. Aber dennoch, wir élteren Modellbahnfreunde, die
wir durch die Kriegsereignisse unsere Anlagen groften-
teils verloren hatten, freuten uns damals sehr, mit diesen
Erzeugnissen eine funktionsfahige Miniaturbahn, die
sogar auf einem Zweischienen-Zweileitergleis fuhr, zu
bekommen. Und so kann man heute behaupten, ohne

diesen Anfang mit ,Pico-Express" hatten wir heufe

wahrscheinlich keine eigene Modellbahnindustrie, fur
deren Leistung der Name ,PIKO" inzwischen in der
gesamten Fachwelt bekannt ist.

In ganz kurzem Abrifi betrachtet, ging es mit schon

wesentlich besseren Modellen weiter — erinnert sei nur
an die BR 50, 55 und 80 und an die BR 23. Firmen wie
Gutzold und Zeuke, die jetzigen VEB Eisenbahnmodell-
bau Zwickau bzw. VEB Berliner TT-Bahnen, traten auf
den Plan und leisteten, stets unter den gegebenen
Moglichkeiten gesehen, Hervorragendes. Allein letzt-
genannter Betrieb setzte bei der Entwicklung und
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Verbreitung der Nenngrofie TT Mafistébe, eine Leistung,
die wir nicht Pbersehen dirfen. Auch ,,PIKO" konnte
seinen Ruf weit uber unsere Grenzen hinaus mit seinem

" gelungenen und breiten Giterwagensortiment ausbauen.

Es ware der Sache nicht dienlich, wollte man an dieser
Stelle behaupten, die Entwicklung unserer Modell-
bahnindustrie ware allezeit geradlinig, ohne MiBgriffe
und Fehler verlaufen. Dafir sprechen die immer wieder
laut werdenden Kritiken vieler Modellbahnfreunde eine
viel zu deutliche Sprache. So fand man bei der Kund-
schaft kein Verstandnis fur die Tatsache, dal nach
Auslaufen der beliebten BR 50 bis jetzt noch kein
Ersatzmodell dafiir herausgekommen ist, wie man das
bei der BR 55 fertigbrachte. Oder-dafl man leider allzu
haufig auf Vorbilder zurtckgriff, die kaum oder wenig
von Interesse waren, oder dafl es im TT-Sortiment zu
wenig Dampflokmodelle gibt usw. usf. Auch das Fehlen
einer Dampfschnellzuglok bis zum heutigen Tage wurde
oft genug der Industrie vorgehalten. Doch lassen wir
diese hinreichend bekannten Tatsachen heute einmal,
wie eingangs erwahnt, auBer Betracht. Unsere noch
relativ junge Modellbahnindustrie hat in den letzten
Jahren unter Beweis gestellt, daf} sie durchaus in der
Lage ist, im Hinblick auf die Qualitat der Triebfahrzeuge
und Wagen echte Supermodelle anzufertigen, die neben
jedem anderen Spitzenerzeugnis dieser Art bestehen.
Lassen wir hierfir einmal auslandische Fachleute zu
Wort kommen. So schreibt der schweizerische , Eisen-
bahn-Amateur" in seinem Heft 7/1974 unter einer Neu-
heitsankindigung: , Jetztist auch in der Schweiz das neue
Supermodell von PIKO der DR-Kriegslok 52 mit
Kondenstender erhaltlich. Das sehr fein detaillierte
Modell hat den Antrieb im Tender, dessen vier Achsen
angetrieben sind, wovon eine noch mit Haftreifen
versehen ist.“ Die franzosische Fachzeitschrift ,rmf*
(Rail miniature flash), Heft 139, Juli/August 1974, ver-
dffentlicht einen mehrseitigen Testbericht iber DDR-
Modellbahnerzeugnisse.
Uber die Ellok 211 berichtet sie u.a.. ,Diese schone
Lokomotive stellt eine der modernsten Maschinen der DR
dar. Das Modell ist gleichzeitig auch ein Beweis fur den
konstruktiven Fortschritt, den PIKO in den letzten
Jahren aufzuweisen hat... Die Drehgestellblenden sind
durch ihre Gravur und Gestaltung ausgezeichnet. Das
Gehause besteht aus einem sehr prazise gravierten und
gegossenen Teil. Erwahnenswert sind ferner die Fenster-
verglasung und die aus biegsamem Gummi bestehenden
Puffer (das ist sehr Giberraschend)... Die RegelmaBigkeit
des Laufs ist trotz zweier Motore hervorragend, die
Fahrgerausche sind gering..." So weit auslandische
Fachleute Uber Erzeugnisse unserer Modellbahnindu-
strie.
Zusammenfassend konnen wir sagen: Die Modelleisen-
bahner sind mit dem Qualitatssprung, der bei den
Modellfahrzeugen der DDR-Hersteller in den letzten
Jahren nach vorne bemerkbar ist, recht zufrieden. Der
Entwicklungstrend zeigt denselben Verlauf, wie der so
manch anderen Zweigs unserer Volkswirtschaft. DaB in
Zukunft die Modellbahnindustrie auch bemuht sein wird,
in enger Zusammenarbeit mit dem DMV bisher aufgetre-
tene Fehler und Mangel, die zur Kritik fihrten, schritt-
weise abzustellen und dem Modelleisenbahner ein breite-
res Sortiment anzubieten, das hoffen und erwarten wir
von ihr, Und dafur winschen wir ihr eine glickliche
Hand und viel Erfolg!

Helmut Kohlberger
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Bahnhofe'

Bild 1 Das dreigleisige Wi deck des ,.schw wden

Bild 2 Vor der Heckklappe die am Ende eines jeden Gleises aus dem Deck
ausklappbaren Prellbocke zur Sicherung der Fahrzeuge

Bild3 Blick vom Wagendeck auf die geschlossene Bugklappe

Bild4 Die tonnenférmig verpackten, sich automatisch aufblasenden Ret-
tungsfloBe fur je 20 Personen 2

+DER MODELLEISENBAHNER" J0/74

WOLFGANG KUNERT (DMV)

Mit 9600 PS auf hoher See

Modelleisenbahner einmal ganz anders

Freitag, der 12.April 1974, Im Festtagsgewihl der
Reisenden erwarten 40 bewihrte Modellbahnfreunde
und -freundinnen der ZAG Berlin auf dem Berliner
Ostbahnhof den D 120 nach Rostock. Obwohl der Zug
aberfillt und kaum ein Sitzplatz frei ist, herrscht gute
Stimmung. Der Grund: Die Freunde erhalten als Aus-
zeichnung fur gute Verbandsarbeit eine Fahrt mit dem
Eisenbahnfahrschiff , Warnemunde*.

Gegen 10.30 Uhr ist es so weit. Das Schiff legt ab, langsam
schlieBt sich die Bugklappe, die finfstindige Fahrt auf
hoher See beginnt. Der geschmackvoll eingerichtete
»Wintersalon" mit seinen 50 Pldtzen war unseren Mo-
delleisenbahnern als Domizil wahrend der Fahrt vorbe-
halten. Hier konnte jeder nach Herzenslust speisen und
trinken, verlockten doch die gemutliche Atmosphéare und
die freundliche Bedienung zum Verweilen. Doch wer
wollte es verubeln, wenn davon nur wenige Gebrauch
machten und statt dessen alles besichtigten, was dem
»Publikum* zuganglich ist.

Bei den Rundgangen gab es viele interessierte Fragen,
und die ,Experten* hatten viel Mithe, alles zu beantwor-
ten. Imposant war das Wagendeck. Bietet doch dieser
wSschwimmende Bahnhof" mit einer Gleislange von lber
300m die Moglichkeit, 30 Guterwagen oder 11 D-Zugwa-
gen zu befordern. Auch die aufklappbaren Prellbocke zur
Sicherung der Wagen waren ein fur uns ungewohntes
Bild.

Und sollten einige Freunde mit bangen Gefiihlen die
Fahrt begonnen haben, so hat sie der Anblick der
Rettungsboote und -flofe gewil beruhigt. 94 Personen
fafit so ein motorgetriebenes Rettungsboot, und 20
Personen finden auf einem Rettungsflof, das tonnenfor-
mig verpackt, sich beim Herablassen automatisch auf-
blast, Platz. Damit konnen insgesamt 1260 Personen, das
sind etwa 320 Personen mehr als alle Passagiere und
Besatzungsmitglieder umfassen, gerettet werden.

Ganz besondere Freude herrschte, als mehrere Freunde
bei einer Fuhrung das ,Herz des Schiffes”, den Ma-
schinenraum besichtigen durften. Viele Fragen lagen auf
den Lippen, doch der Larm der Dieselmotore, vier Stick
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Bild 5 Die letzte Phase der Einfahrtin das Fahrbecken mit bereits gedffneter
Bugklappe

b f

mit insgesamt 9600 PS, dazu vier Hilfsmaschinen mit 2880
PS, lieBen sie unausgesprochen bleiben. Wer jedoch die
Ruhe vorzog, sonnte sich auf dem Promenadendeck. Viel
zu schnell verging die Fahrt, und schon lag Warnemiinde
wieder vor uns. Die Maschinen stoppten, langsam 6ffnete
sich die Bugklappe. In Millimeterarbeit wurde das Schiff
in den Fahrhafen bugsiert. Diese MaBarbeit wird durch
eine besondere Steuerungsanlage, bestehend aus Heck-
ruder, Bugruder und Propellerbugruderanlage, ermog-
licht.

Die Fahrt war fur alle Teilnehmer ein unvergefliches
Erlebnis. Dafir gilt unser Dank all jenen, die sie uns
ermoglichten. Und wie kénnten wir den Dank besser
ausdricken als mit der Verpflichtung, auch weiterhin die
Deutsche Reichsbahn nach besten Kriften zu unterstiit-
zen. So nahmen 21 Freunde im Juli an mehrtigigen
Arbeitseinsatzen bei Gleisbauarbeiten auf der Sel-
ketalbahn teil. Das soll nur ein kleines ,,Dankeschon® fir
die gelungene Fahrt auf dem Eisenbahnfahrschiff
wWarnemiinde* sein.

Bild & . Promenadentreff* der Freunde bei herrlichemn Sonnenschein
Fotos: Hans Weber, Berlin
v
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Dipl-Ing. BERNHARD HERBST (DMV), Brandenburg

Ordnung
in der Anlagenverdrahtung

Welcher Modelleisenbahner kennt nicht die Sorgen, die
die elektrische Verdrahtung einer Modelleisenbahnan-
lage bereitet, wenn es gilt, die Ubersicht zu bewahren. Da
in seltenen Fallen vollstandige Schaltungsunterlagen,
wie das fr Elektroanlagen eigentlich selbstverstandlich
ist, ausgearbeitet werden, oder, wenn sie vorhanden sind,
sie bald durch neue Schaltfunktionen Gberholt werden,
ist besonders die Fehlersuche meist ein Problem. In
Arbeitsgemeinschaften kommt noch hinzu, daf vielfach
nicht immer die gleichen Mitglieder die Schaltungen vom
Beginn bis zur Fertigstellung ausfiihren, sondern daf
auch Mitglieder, die nicht standig an den Arbeitsabenden
teilnehmen konnen, an den Schaltarbeiten beteiligt
werden sollen. Deshalb mochte ich tuber eine Systematik
berichten, die bereits seit einigen Jahren mit gutem
Erfolg bei der Verdrahtung der Gemeinschaftsanlage der
AG Brandenburg angewendet wird. Sie besteht aus einer
zweckmafiigen Kennzeichnung der Schaltfunktionen,
aus einer tabellarischen Erfassung der Schaltfunktionen
entsprechend ihrer Anschaltung an zentrale Schaltlei-
sten und aus einer Aufschreibung der Schaltfunktionen
in Gleisplanen.

Diese Systematik setzt voraus, dafl jede Schaltfunktion
der Anlage, hierzu zahlen auch die jeweiligen Ruckleiter,
zu zentralen Schaltleisten gefithrt wird. Diese sollen
moglichst in der Nahe der Bedienungspulte liegen. Als
Schaltleisten verwenden wir ausgemusterte Schaltleisten
aus Fernsprechanlagen. Sie haben meist eine grofe Zahl
lotbarer Anschlisse und gestatten so, eine Vielzahl von
Schaltfunktionen auf kleinem Raum zusammenzufuh-
ren.

Die Schaltleisten bilden unter der Anlagenplatte gewis-
sermalien den Kabelendabschlufl. Von ithnen aus werden
die Schaltfunktionen lber vieladrige Verbindungskabel
zum Bedienungspult gefiihrt. Erst hier erfolgt ihre
Verknuipfung (z. B. Weichen zu WeichenstrafBen, Abhan-
gigkeit der Signale untereinander und von den Weichen
usf.).

Das Bedienungspult kann nun vollig getrennt von der
Anlage gebaut werden. Da die Schaltfunktionen der
einzelnen Schaltteile der Anlage bis zu den in der Nahe
des Bedienungspultes liegenden Schaltleisten verdrahtet
sind, kann die Funktion des Bedienungspultes in mehre-
ren Stufen erweitert und vervollstandigt werden, ohne
daB umfangreiche Schaltarbeiten unter der Anlage notig
sind. Esistnur darauf zu achten, daB jedes neue Schaltteil
sofort nachdem Einbau in die Anlage mitallen moglichen
Anschliissen bis zu einer der vorhandenen zentralen
Schaltleisten verdrahtet wird.

Verschwiegen darf allerdings nicht werden, daB durch
die von uns angewendete Methode der Aufwand an
Schaltdraht grofler wird, als wenn bestimmte Schalt-
funktionen bereits unter der Anlage direkt verknupft
werden. Aus unserer Praxis ist aber festzustellen, dai}
sich der Mehraufwand auf jeden Fall lohnt.

Die Systematik sieht nun vor, daf3 jede Schaltfunktion
eine eindeutige Kennzeichnung erhalt, die aus einer
Ziffernfolge besteht. Aus dieser geht hervor, um welche
Art von Schaltteil (Signal, Weiche, Fahrstromzufihrung
usf.), um welches Schaltteil der Nummer nach und um
welche Schaltfunktion es sich handelt. Im Bild 1 wird die
von uns angewendete Ziffernfolge erlautert.
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Bild 1
7 o 7 7
//
>
/ ..

1. Ziffer: 4. Zifrer: )
Schalttel! 2.u.3 Ziffer: Schaitfunkiron
(2.8 Weiche) Nurmmer des

Schaittei/es
1010 H
7017 ”
7072 {
Schaltieste Nr: ...
Bild2 Bohnho! :

In Tabelle 1 werden fiir einen Weichenantrieb die mogli-
chen Ziffernfolgen (ohne Rickmeldung) angegeben.
Dabei wird das Schaltteil ,Weichenantrieb” mit der
Kennziffer] und die betrachtete Weiche im Gleisplan
gleichfalls mit der Nummer 1 bezeichnet.

Da die einzelnen Leitungen in Kabelbaumen unter der
Anlage verlegt werden sollten, ist es zweckmaBig, sie
zunachst am Schaltteil anzuschlieen, dann auf benotigte
Lange zuzuschneiden und am anderen Ende vor dem
Anloten an die Schaltleiste mit einem Pappkartchen zu
versehen, auf dem die zutreffende Kennzeichnung ver-
merkt ist. So kann, ohne die Ubersicht zu verlieren, nach
dem Verlegen im Kabelbaum noch eine Korrektur der
Langen der einzelnen Leitungen vorgenommen werden.
Nach dem gleichen Prinzip kann man fir die anderen
Arten von Schaltteilen Kennzeichnungen vorsehen. Wir
haben zum Beispiel fur die Signale die Kennziffer 2 und
fir die Fahrstromversorgung die Kennziffer 3 gewahlt.

Es empfiehlt sich, bereits vor dem Festlegen der
Kennzeichnungen festzustellen, wieviel Stick eines
Schaltteiles vorhanden sein werden und wieviel Schalt-
funktionen zu erwarten sind. In der Regel wird man mit
einer vierstelligen Ziffernfolge auskommen. Diese laBt

3023

//ﬁf—4 d 3027

G ”3042\\

S 3073

oz 3o

die Kennzeichnung von 9 verschiedenen Schaltteilen, die
laufende Numerierung von 99 Schaltteilen gleicher Art
und die Bezeichnung von 9 Schaltfunktionen zu.

Fur die Schaltleisten, an die samtliche Leitungen gefuhrt
werden, sind Tafeln nach Bild 2 anzufertigen, in die fur
jeden Anschlufl die zugehorige Kennzeichnung eingetra-
gen wird. In den Tafeln entspricht jedes Kastchen einem
Anschlufl an der Schaltleiste.

Wir haben diese Tafeln von einem selbst angefertigten
Original vervielfaltigt. Auf ihnen werden aullerdem die
Nummer der Schaltleiste sowie der Bahnhof, zu dem die
Schaltleiste gehort, angegeben. Die Tafeln sind die
Seele' der elektrischen Verdrahtung der Anlage. Sie
miussen sehr sorgfaltig aufbewahrt werden. ZweckmaBig
ist es sogar, sie in doppelter Ausfertigung anzulegen, um
mit Sicherheit immer ein Exemplar auffindbar zu haben.
Bei der Verdrahtung der Schaltleisten ist es ratsam, eine
gewisse Reihenfolge zu bewahren, d. h., eine Schaltleiste
nur fir Weichenanschlusse, eine weitere fir Signale usw.
vorzusehen. Das ist aber nicht Bedingung, da die
Anschlisse jederzeit durch ihre Kennzeichnung gut
herausfindbar sind. )

Zu den eben beschriebenen Tafeln gehort noch der
Gleisplan, aus dem die Zugehorigkeit der Kennzeichnun-
gen zu den einzelnen Schaltteilen zu entnehmen ist.

Der Gleisplan wird méglichst grof8 auf Transparentpa-
pier gezeichnet, damit er beliebig oft vervielfaltigt
werden kann. Auf ihm sind beide Schienenstrange
darzustellen, damit spater alle notwendigen Schaltfunk-
tionen eingezeichnet werden konnen. Indas Original sind
weder Schaltfunktionen noch Kennzeichnungen der
einzelnen Schaltteile einzutragen. Fur jede Art eines
Schaltteiles ist eine Lichtpause anzufertigen, in die die
zugehorigen Kennzeichnungen bzw. Numerierungen der
Schaltteile einzuschreiben sind. Bild 3 zeigt am Beispiel
eines kleinen Streckenausschnittes die Eintragung der
Kennzeichnungen fiur die Fahrstromversorgung in den
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Gleisplan. Wie schon erwahnt, verwenden wir als Kenn-
ziffer fur die Fahrstromversorgung die Ziffer3. Die
zweite und dritte Ziffer geben dann die Nummer des
Anschlusses fur die Fahrstromversorgung und die vierte
Ziffer die Art der Fahrstromversorgung (1 = abschalt-
bare Strecken; 2 = Trennstrecken im Bereich von Signa-
len; 3 = allgemeine Fahstromzufiihrung ohne besondere
Schaltfunktion) wieder.

Bei Weichen und Signalen genugt es, nur die Nummer des
Schaltteiles in den Gleisplan einzuzeichnen, wenn die
grundsatzlichen Schaltfunktionen immer gleich bleiben.
Bei mehrbegriffigen Signalen ist es zweckmaBig, die
verschiedenen Begriffe einzutragen.

Zusammenfassend ist zu bemerken, dafl mit der be-
schriebenen Systematik zur Kennzeichnung der Anla-
genverdrahtung eine Anregung gegeben werden sollte,
um von der meist noch anzutreffenden ,Verdrahtung
ohne Plan" abzukommen. Dabei bestehen die Vorteile
dieser Systematik in ihrer Einfachheit und Eindeutigkeit.
Damit ist gewahrleistet, dafl in AG auch solche Freunde
mit der Verdrahtung beauftragt werden konnen, die sich
nicht so gut mit dem Lesen bzw. Aufstellen von technisch
richtigen Schaltungsunterlagen auskennen. Allerdings
muf} auch auf die notwendige Sorgfalt bei der Kennzeich-
nung und beim Registrieren derselben hingewiesen
werden. Die Tafeln mit den Aufschreibungen tber die
Anschlisse an die Schaltleisten und die zugehorigen
Gleisplane sind in einer gemeinsamen Dokumentation
zur Anlage sicher aufzubewahren.
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Die AG Crottendorf des DMV

stellt ihre zweite Gemeinschaftsanlage vor

Seit Méarz 1965 besteht in Crottendorf die AG 3/28. Die Freunde
gingen sogleich nach ihrem Zusammenschlul daran, neben
einer kleineren Schaufensteranlage auch eine etwa 16m?

groBe Ausstellungsanlage in der NenngréBe H/0 aufzubauen.

Bereits im Jahre 1966 konnte sie in Crottendorf der
Offentlichkeit zugénglich gemacht werden.

Erfahrungen waren inzwischen genligend gesammelt, so
machte man sich im Jahre 1967 an den Bau der zweiten
AG-Anlage, die erstmalig im Jahre 1973 ausgestelit wurde.

Einen groBen Anklang bei den Besuchern finden immer
wieder die vorbildgerecht gebildeten, groRenteils rechtlangen
Ziige. So verkehrt zum Beispiel ein Schnellzug mit 11 Wagen
vom Typ Y.

Eine von Freund Klaus Otto entwickelte Schaltung gestattetin
Verbindung mit einem 11gleisigen Schattenbahnhof zum
Abstellen von Zigen einen regen und vor allem abwechs-
lungsreichen Betrieb.

Unten ist der Gleisplan abgedruckt.

$500

Glessplon - Prinnpskizze
(unmalsteblich)

Gememscharisanloge  der AG3[28 des DMV
3305 Crotferidor! [ Erzgeb.

%000

Schaillpult

Dl -Jrig S Berged?
F305 (JW.'B"UWT
Or - W - Kulz - St 2504

& Cmﬁm.s‘fodf r i
: // - /// sy

Endischledf® (unter Bf Croften-
Stadt zugleich Schotrenbr)
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' Die AG Crottendorf

~ desDMVstellt

s

~ ihre 2weite Gemein-

: sﬁnfgsqnluge' vor

Bild 1 Wie abwechslungsreich der
Fahrbetrieb auf dieser auch land-
schaftlich gut gestalteten H0-Gemein-
schaftsanlage ist, zeigt dieses Foto.
Links auf der oberen Strecke ver-
kehrt P 1761, Mitte unten ist der
Dg 3126 mit einer BR 50 2zu sehen,
wihrend der von einer 118 gefidrderte
D 370 soeben in den Tunnel hinten
rechts einfdhrt.

Bild 2 Eine stimmungsvolle Auf-
nahme mit einem Motiv aus ,Crotten-
stadi".

Bild 3 ,Eisenbahnfreunde mit Mu-
seumszug auf Exkursion®, so unter-
schreiben die Crottendorfer Freunde
dieses Bild. Man achte auf die Nach-
bildung des Bahnkdrpers!

Fotos: Dietmar Weisflog.
Scheibenberg
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EINER
VON
VIELEN...

... Lesern, die reh unsere Aul-
forderungen, ihre Heimanlagen in
Wort und B vorzustellen, ange-
regt wurden, Herr Klaus Se
pelt aus Dresden. Es handelt sich
um seine 7. Anlage, und die 8

isl bereits fertiggestellt!
Fiir die TT-Anlage wihlte er als
Motiv eine zweigleisige Haupt-
bahn im Flachland mit abzwei-
gender Nebenbahn, die ins Berg
land fithrt und in einem Kopi-
bahnhof endet, 26 einlache V -
suzung  und
6 Licht- bzw, Formsignale sind
installiert. Simtliche Signale sind
influssu

chen, eine 15"-Kre

herangezogen,

Der Durchgangsbahnhof verfiigl
iiber 8 Gleis sowie iiber An-
schliisse zu einer Fabrik, zur Be-
kohlungsanlage und zu einer klei-
nen Lok-Einsatzstelle.

Die gesamte Hauptbahn wurde
mit einer selbstgefertigten funk
tionslfahigen Fahrleitung {ber-
spannt, wozu allein etwa 6000
Litstellen erforderlich waren.
Durch diese Fat itung hat Herr
S. 4 Regelmoglichkeiten bei 3
Stromkreistrennungen, Das kam
ihm besonders bei der Beleuch-

tung der Reiseziige beim Ellok-
belrieb zustatten, Lange Bahn-
hofsgleise zeichnen diese Anlage
aus, die uberdies gufe und vie
filtige Fahr- und Rangiermig
lichkeiten zulallt.

Die Grundplatte
grofl und klappb

0m X 1,350 m
an der Schlaf-
zimmerwand angeordnet, Das Be

dienungspult mit den Trafos fin-
det in einem fahrbaren Schrank
Platz. 9 Lokomaotiven aller Tra
tionsarten sowie 90 Reisezug- und
Criiterwagen Zum  an-
Ein

sehnlichen

stockzug, 2 achsige
Containertragwagen und ein

SVT 137 entstanden im Eizenbau.
Herr S ist b
nieur, 36 Jahre alt und befalt
sich 'seit 11 Jahren mit der Mo
delleisenbahn,

flich Objektin

204

Bild 1 Blick auf den Durchgangsbahnhof ,Neuwenburg® an der Hauptstirecke., Der
Doppelstockgliederzug ist ein Eigenbau, auch die einen guten Eindruck hinter-
lassende Fahrleitung.

Bild 2 Mitten im Bild der Fabrikanschiuf, unmittelbar neben den Bahnhofsgleisen
gelegen,
Bild 3 Jede Ecke der Anlage wurde geschickt ausgenutzt, ohne sie zu ,iiberladen”,
Die Hersteller von Strafienfahrzeugmodellen migen sich einmal mehr auch die
Nenngrofie TT zu Herzen nehmen, wenn sie sehen, dafi auch dieser TT-Modell-
bahnfreund auf Modelle der Nenngrafie HO zuriickgreifen mufl, um seine Strafien
it beleben!

Fotos: Dietrich, Dresden

[
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WOLFGANG BAHNERT (DMV), Leipzig

Bauanleitung fiir die elektrische Giiterzuglokomotive

der BR250der DR, NenngrofRe HO

Praktisch auf den Geburtstagstisch der DDR, zum Jahrestag
ihres Bestehens, wurde von der volkseigenen Schienenfahr-
zeugindustrie ein besonderes Prasent gelegt: Die auf der
diesjdhrigen Leipziger Frihjahrsmesse erstmalig ausgestellte
neue Ellok der BR 250 der DR. Wir freuen uns, in diesem Heft
neben weiteren Beitrdgen ber das Vorbild auch bereits diese
Anleitung zum Bau eines HO-Modells veroffentlichen zu
kdnnen.

Gewif? stellt fir die Freunde des Ellokbetriebes auf HO-Anla-
gen das Modell eine echte Bereicherung des Triebfahrzeug-
parks dar. Beim Bau dieses Modells, nach dem der Verfasser
diese Anleitung entwickelte, wurde ein Weg beschritten, der
gewi fir manche Modelibauer noch etwas ungewohnt
erscheint, namiich die Anwendung der modernen Klebetech-
nik mit ,,Epasol EP 11" unter weitgehender Verwendung von
Pertinax als Werkstoff.

Der Arbeitsaufwand ist bei dieser Bauweise wesentlich
geringer als bei der traditionellen Metallbauweise. Er ist auch
fiir Anfénger gut geeignet. Die Bauanleitung sieht demnach
die Verwendung von Pertinax verschiedener Starken vor.

1. Oberteil (Gehduse)

Wir beginnen mit dem Bau des Modells, indem wir die
Einzelteile It. Stickliste fir das Oberteil anreiflen, aussagen
und fein nacharbeiten. Wesentlich vor dem Zusammenbau ist,
dall alle Flachen und Kanten mit feinem Schmirgelleinen
leicht, aber griindlich aufgerauht werden.
Die Teile Pos. 1 und 2 werden unter Zuhilfenahme von Pos.5
zusammengeklebt und warm ausgehartet (10 Min. bei 120°C).
Danach werden die Teile Pos.4 an Pos. 1 geklebt; nach dem
Harten wird das Dach Pos.3 auf Pos.4 angebracht. Die
Eckenstdfe fillen wir anschlieBend mit Epasol aus und harten
sie gleichfalls aus (s. Bild 1). Danach werden die Dach- und
Stirnkanten zu einer Fase im Winkel von 40° gefeilt. Nach dem
Aufkleben der Dachaufsétze (Pos. 6 bis Pos. 9) fertigen wir das
Lifterband an. Zu diesem Zweck wird ein Rahmen aus Pos. 11
und 12 um Pos.10 geklebt (Alleskleber). Die Liifterstabe
fertigen wir aus Zeichenkarton, indem Winkel (Pos. 13) gefalzt
und auf Pos. 10 gekiebt werden. Wer die Mdglichkeit hat, kann
auch L-Profil 1 x 1 aus Ms oder Fe mit Epasol verwenden.
Dabei ist es aber empfehlenswert, die Teile 10, 11 und 12 aus
Pertinax gleicher Starke anzufertigen.
Nach dem Austrocknen werden die Lifterbdnder, Tiren
(Pos. 14) sowie Handstangen (Pos. 15 und 16) und die Sicken
(Pos. 17) eingesetzt und verklebt. Letztere knnen ggf. auch
aus Leinenzwirn eingefddelt und unter Spannung festgeklebt
werden. Der Zwirn mufl aber eine glatte Oberfliche und
durchweg gleiche Stérke aufweisen. Fir die Liftergitter im
Dachaufsatz fertigen wir Rahmen aus Cu-Draht (Pos. 22), I6ten
f;ine Drahtgaze dahinter, entfetten sie und kleben alles auf
0s.9.
Die Fensterrahmen (Pos.20 und 21} biegen wir nach Zeich-
nung Bl. 2, |16ten, entfetten und kleben sie ebenfalls an Pos. 1
bzw. 2. Nach dem Einkleben der Lampen (Pos. 18), fiir deren
Herstellung sich leere Kugelschreiberminen gut eignen,
werden Trittbrett (Pos.31) und Schirze (Pos.30) an Pos.2
befestigt (s. Bild 2).
Dann bringt man die Hauptluftbehalter (Pos. 19), das Abdeck-
blech (Pos. 29) sowie die (brigen Ausriistungsteile des Daches
mit Klebeverbindung an.
Nun reilen wir die Bohrungen fur die Isolatoren an und bohren
sie. Dann kann das Oberteil lackiert werden. Mit Prenaband
werden das Dach abgedeckt und der Kasten weinrot gespritzt.
Nach dem Trocknen der Farbe erfolgt die Anordnung der
Laufstege (Pos.36 und 37) sowie der Luftzylinder und
Kolbenstangen fiir den Stromabnehmerantrieb auf dem Dach.
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Danach darf dann aber nicht mehr warm ausgehartet werden.
Nach dem Trocknen decken wir den Kasten mit Prenaband und
spritzen das Dach grau. Ist die Farbe trocken, so werden die
Stromabnehmer (Pos.27), Isolatoren (Pos.35), Dachleitung
(Pos. 38) und Hauptschalter (Pos. 39) montiert und verklebt.
Nach vélliger Austrocknung werden dann die Zierstreifen auf
das Oberteil gespritzt (Abdecken mit Prenaband!).

Schluf} folgt im Heft 11/74

Stickliste fur die Ellok BR 250 der Deutschen Reichsbahn

Pos. Stck.  Benennung RohmaBe Material
1 2 Seitenwand 31x212x1,0 Pertinax
2 2 Stirnwand 255x33x1,0 dto.

3 1 Dach 33x206x1,0 dto.

4 2 Eckleisten 2x3% 206 Holz

5 L] dto. 2x3%23.5 dto.

6 2, Dachaufsatz 18x28x1,0 Pertinax
7 2 “ dte 26x55x2,0 dto.

B 1. dto. 26x50x4,0 dto.

9 1 dto. 233520 dio.

10 2 Unterteil fur Lifterband 10=117=0,6 Sperrholz

11 4 Rahmenteil {. Pos. 10 2x118=06 dto.

12 4 dte. 2x10x0,6 dto.

13 160 Winkel f. Luftfilter

(Abwickl.) 2x10 Zeichenk.

14 4 Tar 8x20«0,6 Pertinax

15 8 Handstangen an Pos. 1 05@x33 Cu-Draht

16 2 Handstangen an Pos. 2 0,5 =37 dio.

17 12 Sickennachbildung an Pos.1 0,50 x 128 dto.

18 10 Lampen 240x3 Rohr

19 2 Luftbehilter . Dach 6,00 %12 Ms/Cu

20 4 Fensterrahmen (Abw.) 0.8 = 55 Cu-Draht

an Pos. 1
2] 2 dto. an Pos. 2 0,80« 83 dto.
22 2 Rahmen f. Luftersieb 0,5 x 54 dto.
Pos. 8

23 2 Liftersieb an Pos. 22 4«21 Drahtgaze

loten

24 2 Typhon 200x4 Ms/CU

25 2 Luftzylinder {. Strom- 25@x55 Rohr

abnehmer

26 2 Kolbenstange f. Pos. 25 082x15 Cu-Draht

27 2 Stromabnehmer handelsubl.

28 1 Deckel f. Hauptschalteruntert. 8,00 = 1,0 Pertinax

29 1 Abdeckblech {. Pos. 19 12x14x03 Ms

30 i Schirze 8x33x1,0 Pertinax
31 2 Trittbrett an Pos. 30 T=33=0,5 dto.

32 4 Nummernschild 23x10 Papier

33 2 Eigentumsschild 1,5<9 dto,

34 2 Pufferbohle 4x26x1,0 Pertinax

35 20 Isolator handelsibl

36 4 Laufsteg 25«500.5 Ms/Cu

" 2 dto. 2,5%55=0,5 dto.

38 1 Dachleitung 110x0.82 Cu-Draht
39 1 Lokhauptschalter handelsubl.
40 4 Puffer (Gummi) dto.

Handelsubliche Teile fur die Lok BR 250 in Ho:

6 Radsatze 13,5 mm & Piko 211/242
4 Zwischenrader mod. 0,5/16 Z. Piko BR 89
2 Schneckenrader mod. 0,522 Z Piko N-118
2 Schnecken mod. 0.5 Piko N-118
2 Motoren 12V Piko BR 66
! Hauptschalter Piko 211/242
20 Isolatoren Piko 211/242
2 Scherenstromabnehmer Piko 211/242

4 Puffer (Gummi) Piko 211/242

2 Zylinderkopfschrauben M 2 « %
10 Zylinderkopfschrauben M 2 < 5

VEB Berliner TT-Bahnen
dto.

295
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Bild 2 Montageskizze fir Trittbrett, Schiirze usw.

1 Zylinderkopfschraube M 2 x 15 Piko N-118

6 Wellen (f. Schneckenrad) Piko N-118

4 Lotosen VEB Berliner TT-Bahnen
4 Tenderstromabnehmer BR 35 dto.

4 Drosseln Piko BR 66

Ferner wird an Material benotigt:

Sperrholz 0,6 mm dick,

Holzleisten 2 x 3 mm

Pertinax 0,3; 0,5; 0,6; 1,0; 2,0; 4,0; 8,0 mm dick
Cu-Draht 0,5; 0,8 und 1,0 mm @

Stahldraht 0,15 mm &

Winkelprofil Ms oder Fe — 2 x 2 mm
Messingblech 0,3; 0,5; 0,8 und 2,0 mm dick
Epasol EP11 und Alleskleber (Kittifix o.4a.)

Zeichng.: Verfasser

Bild 3 Seiten- und Stirnansicht im M 1:1 (HO)
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Dipl.-Ing.-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Elektrische Lokomotive, Baureihe 250 der DR

Eine sechsachsige Wechselstromlokomotive hat das -

Kombinat VEB Lokomotivbau-Elektrotechnische Werke
+Hans Beimler" Hennigsdorf gemeinsam mit anderen
Zulieferbetrieben, wie dem VEB Transformatorenwerk
Berlin-Oberschoneweide, dem VEB Sachsenwerk Dres-
den-Niedersedlitz und dem VEB Motorenwerk Wer-
nigerode im Auftrage der Deutschen Reichsbahn neu
entwickelt und gebaut. Dieses leistungsstarke Triebfahr-
zeug (Stundenleistung 5400kW), wovon es inzwischen
schon drei Exemplare gibt, wurde im Hinblick auf die
steigenden Transportaufgaben und die weiteren Elektri-
fizierungsvorhaben der DR notwendig.

Die fast 300 Lokomotiven der Baureihen 211/242 aus dem
gleichen Werk haben durch ihre Stundenleistung von
2920 kW gegentiber der neuen Baureihe 250 insbesondere
im Giterzugdienst einen nur begrenzten Einsatzbereich.
Die hohen Leistungen und Zugkréfte der neuen Lokomo-
tive werden vor allem durch den Einzelachsantrieb
verwirklicht, wobei jeder Fahrmotor eine Stundenlei-
stung von 900 kW besitzt. Entsprechend der Gesamtlei-
stung wurde eine hochspannungsseitige Leistungssteue-
rung zur Anwendung gebracht. Uber einen Stufenwahler
wird in Verbindung mit zwei Leistungsthyristorgruppen
die Leistungssteuerung vorgenommen, was einen stufen-
losen Ubergang zwischen den Fahrstufen ermoglicht. Die
Zugkraftregelung vermindert die mogliche Schleuder-
neigung bei schwerem Anfahren wesentlich.

Die Fahr-, Brems- und Hilfssteuerung sind vollelektro-
nisch ausgefihrt, wodurch der Triebfahrzeugfihrer von
technischen Bedienungsaufgaben weitgehend entlastet
ist.

1. Fahrzeugaufbau

Der Lokomotivkasten ist im Leichtbau ausgefuhrt und in
Schweifikonstruktion hergestelit, wobei die Seitenwande
in die tragende Konstruktion einbezogen wurden. Die
dreiteilige abnehmbare Dachhaube lafit von oben den
Ein- und Ausbau der Hauptaggregate im Maschinenraum
zu. So befindet sich der Haupttransformator mit dem
Olkiihler in der Mitte des Triebfahrzeugs, er lagert in
einer von tiefliegenden Quertragern gehaltenen Boden-
wanne. Uber den Lufteintrittséffnungen der sechs Fahr-
motore stehen die Lifter. Alle Bremswiderstande sind in
einem Turm untergebracht. An der Fuhrerstandsruck-
wand befinden sich Schranke mit elektronischen Steuer-,
Regel- und MeBigeraten.

Die beiden Endfihrerstande sind Bestandteil des Lo-
komotivkastens, sie haben keine AuBenturen, sondern
sind vom Maschinenraum aus erreichbar; in diesem,
unmittelbar hinter den Fuhrerstanden, befinden sich die
Aufienturen. Ansonsten sind im Maschinenraum durch-
gehende Seitengange, wodurch eine gute Zuganglichkeit
zu den Aggregaten ermoglicht wird. Die auflere Formdes
Fahrzeugskastens zeigt neue gestalterische Merkmale.
Das sind einmal die um 40° geneigten Schragen des Dachs
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und der Stirnwand. Da die BR 250 in einem relativ
niedrigen Geschwindigkeitsbereich zum Einsatz kom-
men wird (Vpax = 125km/h), blieben bei der Gestaltung
der Stirnwandflachen stromungstechnische Gesicht-
spunkte weitgehend unbertcksichtigt; die Flachen sind
nur um 5° zur Vertikalen geneigt.

Um eine méglichst groBe Lufteintrittsflache zu erhalten,
wurden an den Seitenwanden grofflachige und durchge-
hende Luftungsgitterbander angebracht. Die ubrige
Seitenqwandflache besteht aus langsgesicktem Blech.
Bei den Drehgestellen, deren Rahmen jeweils aus zwei
kastenformigen Langs- und aus vier Quertragern aufge-
baut sind, wurden die Prinzipien des Leichtbaus bertick-
sichtigt. Um eine giinstige Radentlastung zu erreichen,
liegt der Anlenkpunkt fir den Drehzapfen nur 450 mm
uber Schienenoberkante. Dieser tiefliegende Drehzapfen
ist weitgehend verschleilfrei und wartungsarm. Die
Drehbewegungen werden uber Silentblicke sowie die
Seiten- und Senkrechtbewegungen uber Hartmangan-
platten aufgenommen.

Die Achsen werden durch elastisch gelagerte Achslenker
parallel gefullt, was auch hier hohe Wartungs- und
Verschleififreiheit sichert. Die Achsfederung erfolgt
durch Schraubenfedern und Einzelachsfederung ohne
Ausgleichshebel. Auch der Oberrahmen stutzt sich uber
Schraubenfedern ab.

Die aulleren Achsen im Drehgestell haben hydraulische
Stofidampfer, Die mittlere Drehgestellachse besitzt sei-
tenverschiebbare Achslager.

Bild | BR 250

Foto: Peter Garbe, Berlin
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2. Antriebsanlage

Wie schon erwahnt, wird jede Achse angetrieben. Dieser
Antrieb bzw. die Drehmomentibertragung erfolgt vom
Fahrmotor iiber ein doppelseitig angeordnetes Getriebe
mit Schragverzahnung und tber den LEW-Kegelring-
federantrieb. Der Motor hatein Hohlwellenlager; er stutzt
sich mit seiner Masse von 3650 kg einerseits zur Halfte
aber die Hohlwelle auf zum Antrieb gehdérenden Gummi-
Kegelringfedern und andererseits tiber zylindrische
Gummifederelemente auf dem Drehgestellrahmen ab.
Die Kegelringfedern, die gleichzeitig der Drehmoment-
Ubertragung dienen, ermoglichen beim Anfahrem bei
noch stillstehender Treibachse eine geringe Drehbewe-
gung des Fahrmotorankers, was Kollektorschaden ver-
ringern laft. Beim Fahrmotor handelt es sich um einen
fremdbeliifteten 12poligen 16 2/3-Hz-Reihenschluimotor
mit Wendefeld und Kompensationswicklung. Seine Stun-
denleistung betragt 900 kW bei einem Stundenstrom von
1940 A. Ein Anfahrstrom von 3500 A ist zulassig; weitere
Maximalwerte sind das Drehmoment von 1800 kpm und
die Drehzahl von 1500 min—".

3. Elektrische Ausriistung

Die Baureihe 250 hat erstmalig eine Hochspannungs-
steuerung mit Leistungsthyristoren und direkt mit
162/3Hz gespeisten Fahrmotoren erhalten. Bei dieser
Leistungssteuerung ermoglicht ein 30stufiger Wahler des
Hochspannungsschaltwerks leistungsfrei die Vorwahl
entsprechender Trafoanzapfungen.

Die leistungsbehaftete kontinuierliche Spannungsstel-
lung zwischen den Trafoanzapfungen Ubernehmen
Thyristorsteller. Diese Kombination des stufenlosen
Fahrstufentiibergangs ermdéglicht das Thyristorschalt-
werk. Bei Vollansteuerung der Schaltwerkstufe 27 wird
die Fahrmotornennspannung von 520V bei einer Fahr-
drahtspannung von 15000V erreicht. Die restlichen drei
Schaltwerkstufen dienen zur Reserve bei notwendig
werdendem Ausgleich von Fahrdrahtunterspannung.
Die neue Ellok hat eine elektronische Nachlaufsteuerung.
Die dazugehorige unterlagerte Zugkraftregelung (Strom-
regelung) ermoglicht das Fahren der Maschine an der
Reibungsgrenze und damit die optimale Ausnutzung der
Haftwertgrenze bei der Anfahrt. Die Bremssteuerung
arbeitet mit dem Soll- und dem Istwert der Bremskraft.
Sobald die elektrische Bremskraft nachlafit, wird die
Differenz zwischen Soll- und Istwert iber die elektro-
nisch gesteuerte pneumatische Erganzungsbremse aus-
geglichen (weiteres siehe Abschn. 4.).

Der Haupttransformator besteht aus dem Stufen- und
dem Leistungstransformator. Die Wicklung des Stu-
fentrafos hat 31 Anzapfungen, die gleichmafBig von 500 V
bis 15000V gestuft sind und zum Stufenwahler des
Schaltwerks fiihren. Der Leistungstrafo hat zweigeteilte
Primar- und Sekundarwicklungen mit einem festen
Ubersetzungsverhaltnis von 23,9. AuBerdem befinden
sich auf dem dreischenkligen Trafokern noch Wicklun-
gen fur die Zugheizung (Leistungsabgabe 800 kVA) und
fir die Hilfsbetriebe, Bremserregung und Steuerung
(Leistungsabgabe 400 kVA).

Die Fahrmotoren wurden weitgehend im Abschnitt 2.
behandelt. Je drei parallel geschaltete Fahrmotoren
werden von der Sekundarwicklung des Leistungstrafos
gespeist. Sobald der Bremskreis durch automatisches
Umsteuern der beiden Fahr-Bremswender eingeschaltet
ist, arbeiten die Fahrmotoren als fremderregte Gleich-
strom-Nebenschluf3generatoren. Die Hauptfeldwicklun-
gen werden dabei iber einen Wechselstrom-Thyristor-
steller aus der Hilfsbetriebewicklung des Haupttrafos
gespeist. Jeder Fahrmotor arbeitet auf einen eigenen
Bremswiderstand.

Bei den Hilfsbetrieben ist vor allem der Hilfsbetriebeum-
former mit seiner Nennleistung von 125kVA zu erwah-
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nen, der u. a. die Motoren fur die Fahrmotorlufter, fur die
Trafo- und Widerstandsltfter, fur den Thyristorlafter,
fiir die Olpumpe sowie fir den Hauptluftverdichter
speist.

Erzeugt wird das 380-V-Drehstromnetz von einem Kon-
stantspannungsgenerator, der von einem 162/3 Hz-Ein-
phasen-Asynchronmotor angetrieben wird. Dadurch
kann bei variabler Belastung eine geringe Drehzahl- und
dann eine Frequenzanderung erreicht werden.

Die Steuer-, Uberwachungs- und Beleuchtungskreise
werden von etem Thyristor-Ladegerat mit einer Aus-
gangsspannung von 110V in Verbindung mit einer
48-zelligen Bleibatterie (Kapazitat 60 Ah) gespeist. Fur die
Elektronikkreise steht eine gesonderte Stromversorgung
zur Verfugung.

4. Bremsausriistung

Die Bremseinrichtung, sodie fahrdrahtabhangige fremd-
erregte Widerstandsbremse und die selbsttatige mehrlo-
sige Druckluftbremse mit mehrstufigen Drucklberset-
zern, arbeitet weitgehend automatisch; in Verbindung
mit einer elektronischen Steuerung hat sie sehr ginstige
Bremseigenschaften.

Mit der uberwiegend elektronisch gesteuerten Wider-
standsbremse (Dauerleistung 2500kW) wird eine fast
verschlieffbare Bremswirkung erzielt. Diese Bremsan-
lage hat viele neue Bauelemente, u. a. einen MeBwertum-
former, eine Bremserregereinrichtung und den Thy-
ristorsteller fir die Eingangsspannung des Bremser-
regertransformators. -

Alle Fahrmotoren sind an der Bremsleistung gleichma-
Big beteiligt. Selbst bei evtl. Ausfall einzelner Fahrmo-
toranker bleibt die Bremse betriebsfahig. Die elektrische
Bremse ist insbesondere fur die Verzogerungsbremsung

Ing. Ing. GEORG KERBER (DMV), Doberlug-Kirchhain

und als Beharrungsbremse bei Gefallefahrten geeignet,
sie wird im unteren Geschwindigkeitsbereich automa-
tisch durch die Druckluftbremse ergénzt. Die erreichba-
ren maximalen Bremszylinderdrucke und die Brems-
und Losezeiten werden durch eine Zugarten-Umstellein-
richtung den Zugarten entsprechend angepalit. Diese
Dricke liegen fiir die Stellungen G und P bei 3,7 kp/cm?
und fiir R bei 8kp/cm® Neben dieser Druckluftbremse
hat die BR 250 noch eine selbsttatige Druckluftzusatz-
bremse, die als direkte Bremse uber Druckibersetzer
unmittelbar auf die Bremskolben wirkt, wobei die
Bremszylinderdricke auch den Zugarten entsprechend
angepafit sind.

Eine pneumatische Ergdnzungsbremse hat die Aufgabe,
automatisch bei ungeniigender Bremskraft der elektri-
schen Bremse den Bremsvorgang fortzusetzen.

Jedes Drehgestell hat ein eigenes Bremssystem, und auch
jeder Antriebsradsatz verfiigt uber einen eigenen Brems-
zylinder. Bei Blockieren der Radsatze wird der Flachstel-
lenbildung dadurch entgegengewirkt, daf aus der elektri-
schen Bremse eine Gleitschutzeinrichtung abgeleitet ist.
Auf jedem Fuhrerstand befindet sich weiterhin eine
Handbremse.

5. Technische Daten
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Briicken auf Modellbahnanlagen (Teil 2)

Im zweiten Teil der Artikelserie ,,Brucken auf Modell-
bahnanlagen* will ich Sie mit wichtigen Bauteilen von
Eisenbahnbriicken und deren konstruktiver und bauli-
cher Durchbildung vertraut machen.

Da wir es bei Eisenbahnbriicken in erster Linie mit
stahlernen und massiven Bauwerken zu tun haben,
beschrinken sich die folgenden Ausfihrungen nur auf
diese beiden Baustoffe.

2.1. Stahlerne Bruckeniuberbauten
2.1.1. Die Fahrbahn

Wir beginnen mit der Fahrbahnausbildung. Man unter-
scheidet zwischen offener und geschlossener Fahrbahn.
Ist die Fahrbahn mit ihren Bestandteilen so konstruiert,
daB Wasser, Sand u.dgl. durch sie hindurchfallen
konnen, so spricht man von einer offenen. Diese findet
Anwendung, wo keine o6ffentlichen Verkehrswege unter
der Bricke verlaufen. Befinden sich Straflen oder Wege
nur in einem Teilabschnitt unter der Bricke, so wird
oftmals das Durchfallen von Asche, Glut und Wasser
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durch Bleche verhindert, die nur im Gefahrenbereich
angebracht werden. i

Bei der offenen Fahrbahn liegen die Schwellen (Briicken-
balken) direkt oder unter Zwischenlagen von Stahlplat-
ten auf dem oberen Flansch der Fahrbahn- oder
Haupttrager. Die Befestigung erfolgt durch Zentrierlei-
sten, Hakenschrauben oder Schwellenwinkel (Bild 12).
Um entgleisende Fahrzeuge vor einem Absturz zu
bewahren, werden innen im Gleis Schutzschienen ange-
bracht, die einen Abstand von 180mm von der Fahr-
schiene besitzen. (Es konnen auch Winkel-Stahl oder
hochkantstehende U-Profile verwendet werden.) Die
Nachbildung dieser Schutzschienen ist mit Hilfe von
Schienenprofil relativ einfach und sollte daher auf
keinem Brickenmodell vergessen werden.

Man beachte auch, daB die Schutzschienen auBBerhalb der
Briickenkonstruktion zusammenlaufen und der Schie-
nenanfang mit einigen , Miniaturbohlen® gesichert wird,
damit evtl. herunterhangende Kupplungen keine Unfalle
herbeifihren konnen. Bei offenen Fahrbahnen mit
Querschwellen mufB die Fahrbahnflache zwischen
den Haupttragern, zumindest aber im Bereich der
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Bruckenbalken, trittsicher abgedeckt sein. Diese Abdek-
kung hat die Aufgabe, Personen vor dem Abstirzen zu
bewahren und die holzernen Briickenbalken vor Brand-
gefahr zu schatzen. Deshalb soll nichtbrennbares Mate-
rial zum Abdecken verwendet werden. Wir finden heute
meistens Stahlbetondielen mit geriffelter Oberflache
oder Stahlblechtafeln als Abdeckung des Gleises
(Bild 13).

Bei der geschlossenen Fahrbahn istder Briickeniiberbau
so konstruiert, daf sich zwischen den Fahrbahntragern
Buckelbleche befinden (Bild 14), die ein durchgehendes
Schotterbett ermoglichen, oder daB auf einer orthotropen
Fahrbahnplatte eine schwellenlose Schienenbefestigung
mit Hilfe von elastisch aufgeklebten Rippenunterlags-
platten erfolgen kann (Bild 15).

Die geschlossene Fahrbahn fand in Form der ,Trog-
bricke* (Bild 14) mit durchgehendem Schotterbett weite
Verbreitung.

Zur Fahrbahn gehéren schlieBlich noch der Gehweg und
das Gelander. Ein solches Gelander kann bei kleinen
Brucken entfallen, wenn eine Begehbarkeit nicht vorge-
sehen ist. Meistens befindet sich jedoch mindestens an
einer Seite ein Gehweg, der ein Gelander notwendig
macht.

Die Konstruktion ist einfach und besteht in der Regel aus
den Gelanderpfosten (L-Profil oder Rohr), dem in etwa
1 m Hohe angeordneten Gelanderholm (Rohr und Holz)
und der in halber Hohe verlaufenden Knieleiste (L-Profil
oder Rohr) (Bild 16). Die Nachbildung im Modell erfolgt
mit 0,5mm Kupferdraht (gelotet oder geklebt) und stelit

Bild 12 Befestigung der Bruckenbalk am
Léangstrager: a = Hak hraub b =mit
Unterl. latte, ¢ = mit Sct I inkel

Bild 13 Schwellenabdeckung: a = mit Stahlbe-
tondielen, b = mit Blechen

Hild 14 Trogbriicke mit geschlossener Fahr-
bahn (Buckelbleche) und durchgel di

Schotterbett, HT = Haupttrager, QT = Quer-
triger, LT = Langstriger, SW = Stutzwinkel,
BB = Buckelblech

Bild 15 orthotrope Fahrbahnplatte mit direk-
ter Schienenauflagerung, LR = Langsrippe,
QR = Querrippe i
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keine besonderen Schwierigkeiten dar. Der Gehweg mufl
mindestens 0,75 m breit und das Gelander mindestens
2,60m vom Gleis entfernt angeordnet sein.

2.1.2. Das Tragwerk

Im Bild 15 sind die wichtigsten Teile eines Briickeniiber-
baues herausgezogen. Es sind das: Langstrager (LT),
Quertrager (QT) und Haupttrager (HT).

Vonder Fahrbahn werden die Lasten auf die Langstrager
ubertragen. Letztere haben die Aufgabe, diese Lasten
uber die Quertrager in die Haupttrager weiterzuleiten.
Typische Querschnittsprofile fiir Langstrager sind I-
Profile ohne und mit Verstarkungslamellen auf den
Gurten. Dabei kommen sowohl gewalzte als auch genie-
tete Trager verschiedener Abmessungen zur Anwen-
dung. In jangster Zeit werden haufig geschweillte
Blechtragerprofile eingebaut.

Durch die Weiterentwicklung der Schweifitechnik wer-
den bei modernen Stahlbricken die Langstrager mit den
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Quertragern und der daruberliegenden Fahrbahnplatte

zur orthotropen Platte verschweifit (Bild 17). Wir spre-

chen in diesem Falle von Léngs- und Querrippen. Der

AnschluBl der Langstrager an die Quertrager bereitet

dem Briickenbauer wegen seiner stark beanspruchten

Teile viel Probleme.

Fiir den Modellbauer ist es nur wichtig zu wissen, daB die

Langstrager in der Regel kleiner sind als die Quertrager

und an diese mittels Winkeln angeschlossen werden.

Moderne Konstruktionen sind voll verschweilt.

Quertrager Gbertragen die Lasten der Langstrager auf

die Haupttrager und tragen zur Stabilitéat bei. Sie missen

um 50 starker ausgebildet sein, je grofer ihr gegenseitiger

Abstand, d.h. die Lange der Langstrager ist. Bei kleinen

Verhaltnissen sind Normalprofile, bei grofleren genietete

oder geschweilite Blechtrager anzutreffen. Zur Ausstei-

fung des Haupttragerobergurtes werden zwischen

Haupttrager und Quertrager Aussteifungsdreiecke ange-

ordnet, so daB ein trogahnlicher Querschnitt entsteht

(siehe Bild 15). Die Haupttriger eines Uberbaues spannen

sich (ber die gesamte Offnung von Lager zu Lager. Bei

hintereinanderliegenden Offnungen, die durch Pfeiler
oder Stitzen getrennt sind, gibt es folgende Moglichkei-
ten:

a. Die Uberbauten sind getrennt. Jeder Haupttrager
Uberspannt nur eine Offnung und ist gesondert
gelagert (siehe Bild 19)

b. Die Haupttrager sind uber den Pfeilern im Feld
gelenkig miteinander verbunden

c. Die Haupttrager laufen ber mehrere Offnungen
durch. In diesem Falle erfolgt auf den Stitzen nur eine
Auflagerung.

In der Regel wird fur jedes Gleis ein gesondertes
Tragwerk errichtet (siehe hierzu auch Bild 22). Der grofte
Teil der stahlernen Eisenbahnbriicken hat also zwei
Haupttrager. Uberbauten mit groBen Stiitzweiten (etwa
ab 60m) wiirden, da der Haupttragerabstand nicht viel
mehr als 6m betragt, sehr schlank werden. Deshalb
werden in solchen Fallen zwei Gleise auf einen Uberbau
verlegt, der dann nur zwei Haupttrager besitzt. Es sind
also nur zwei Gleise auf einem Brickeniiberbau tech-
nisch vertretbar, wenn die Stutzweite einer Modellbahn-
brucke mindestens 70 cm betragt!

Haupttrager konnen als Vollwandtrager oder als Fach-

werktrager ausgebildet werden. Eine Ausnahme bilden

dabei Behelfsbricken und kleine permanente Brucken
mit obenliegender Fahrbahn, bei denen die Funktion der

Langstrager und Fahrbahntrager zu einem Bauteil

vereinigt wird. Hier findet man haufig den Zwillingstra-

ger, wie ihn das Bild 18 zeigt.

Der Vollwandtrager (Bild19) wird als Trogbricke

(Bild 14) oder als Deckbricke, d.h. als Brucke mit

oberliegender Fahrbahn (Bild 20) eingesetzt. Die Trager

sind in der Regel parallelgurtig, und nur bei groflen

Stutzweiten wird der Untergurt parabelformig gewolbt.

Bei modernen Blechtragerbricken grofler Stitzweiten

(ab 50m) finden wir auch haufig, daf3 der Untergurt im

Bereich der Stitzen durch Vouten verstarkt wird.

Bild 16.Gehweg und Gelanderkonstruktion bei einer genieteten Vollwand-
tragerbrucke mit obenliegender Fahrbahn. Interessant sind die auBerhalb
des Gelinders verlaufenden Drahtzugleitungen.

Bild 17 Unteransicht einer orthotropen Platte. Deutlich ist die geschweifite
Verbindung der Langsrippen (LR) mit den Querrippen (QR) und Lingstra-
gern (LT} und der Fahrbahnplatte (FP) zu einem Tragwerk zu erkennen

Bild 18 Zwillingstragerbriicke mit kleiner Stitzweite. Die Schienen sind
schwellenlos (direkt) auf kleinen Quertragern befestigt, die zwischen den
Zwillingstragern angebracht sind

Bild 19 Vollwandtragerbricke aus geschweiBten Blechtrigern mit obenlie-
gender Fahrbahn. Die Blechstreifen bestehen aus 6mm Stegblechen. Die
Uberbauten sind getrannt aufgelagert.
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Die Haupttragerhohe betragt etwa 1/10 bis 1/12 der
Stitzweite. Andere Abmessungen wirken plump und
unnaturlich. Man betrachte unter diesem Gesichtspunkt
einmal das Bild der ersten Marzhilfte im Modelleisen-
bahn-Kalender 1974. Um einer falschen Auffassung
vorzubeugen: Ich habe die grofite Hochachtung vor den
Modellen des Ehepaares Spindler. Die Blechtrager-

Bild21 Moderne Querschnitte geschweiBter Haupttrager

——u

21
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Bild 20 Deckbriicke aus genieteten 1-Tragern
Zur Beulsicherung sind auBen L-Profilel und
innen ein waagerechtes L-Profil aufgenietet.
Die Verbinde bestehen aus L-Profil. Die
Schwellenbefestigung erfolgt auf dem Ober-
gurt der Haupttrager mit Schwellenwinkeln.

bracke im Mittelgrund hat jedoch bei einer Stitzweite
von etwa 12m eine Steghohe von 3 m, das entspricht 1/4
der Stiatzweite! Die Halfte der dargestellten Hohe hatte
hier auch genugt.

Der Obergurt eines Vollwandtragers soll mindestens
eine, jedoch nicht mehr als drei Gurtlamellen (GL, siehe
Bild 18) aufweisen. Die Beulsteifen (BS) bestehen aus
L-Profilen oder Flachblech. Sie verlaufen senkrecht auf
der AuBenflache des Steghleches und sind dort anzubrin-
gen, wo innen andere Bauteile (z. B. Quertrager) anschlie-
Ben. Auch Gber den Lagern mussen solche Beulsteifen
angeordnet werden. Sind die Stegbleche sehr hoch, so
sind mitunter auch horizontale Steifen im oberen Teil des
Stegbleches auf der Innenseite des Tragers befestigt
(Bild 20). Moderne Querschnittskonstruktionen ge-
schweiiter Haupttrager zeigt das Bild21. Wenn die
Stitzweiten sehr groB werden, sind die Haupttrager als
Fachwerk ausgebildet, da man schlielich nicht 3---5m
hohe Vollwandtrager bauen kann. Es wird hier ausdrick-
lich auf die grofie Stutzweite hingewiesen, die Anlaf ist,
den Haupttrager in ein Fachwerk zu gliedern. Die kleinste
Stutzweite liegt dabei bei etwa 40 m — das sind int Modell

Bild 22 Aufbau einer Fachwerkbricke
LDER MODELLEISENBAHNER" 10/74



Bild 23 Fachwerkbricke genietet (Streben-
fachwerk mit steigenden und fallenden Diago-
nalen). Man beachte, da8 fir jedes Gleis ein
eigener Uberbau existiert.

Bild 24 Feste Lager als Bocklager

Bild 25 Bewegliches Lager als Einwalzenlager
Zeichng. u. Fotos: Verfasser

46 cm! —, die grofte bei etwa 300 m, das entspricht einer
Modellstutzweite von 3,45m. Fachwerke (Bild 23) sind
solche Konstruktionen, die aus einer Vielzahl von Staben
und Knoten bestehen. Sie wurden friher genietet oder
geschraubt. Moderne Fachwerkkonstruktionen sind ge-
schweiBBt oder Hv-verschraubt (hochfest-vorgespannt).
Die zwischen dem Ober- und Untergurt angeordneten
Stabe werden nach ihrer Lage in Pfosten (senkrechter
Verlauf) und in Diagonalen oder Streben (schrager
Verlauf) unterteilt. Die Querschnitte der Gurte wurden
friher aus Gurtblechen und Walztragern zusammenge-
setzt (Bild22). Moderne Fachwerkgurtkonstruktionen
bestehen aus geschweifiten Kastenprofilen, die eine glatte
Unterkante besitzen, damit die Brickenkonstruktionen
auf Rollen verschoben werden kénnen. Gleiches ist zur
Querschnittsausbildung der Fachwerkstibe zu sagen.
Auch hier finden wir bei alten Briicken zusammenge-
setzte Profile (genietet) und bei neuen abgekantete oder
geschweifite (Kasten-)Profile. Die Verbindung der Stabe
untereinander oder mit den Gurten erfolgt mittels
Knotenblechen von 8- -15 mm Dicke.

Verbande dienen dazu, die gegenseitige Lage der Trag-
glieder (Haupt-, Quer- und Langstrager) zu sichern und
die Stabilitat des gesamten Tragwerkes herzustellen.
Man unterscheidet je nach Lage und Aufgabe in

— Schlingerverbande (SV)

— Bremsverbande (BV)

— Windverbande (WV)

— Querverbande (QV)
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Ihre Lage ist aus den Bildern 20 und 23 zu ersehen. Im
Querschnitt sind es meist L-, I- oder IL-Profile.

2.1.3. Lager:

Fur kleine Stitzweiten (etwa bis 10 m)ist die Auflagerung
vereinfacht. Vielfach findet man noch hélzerne Aufla-
gerschwellen mit Stahlplatten unter den Lagerpunkten.
Bei groBeren Stutzweiten und gréferen Lasten werden
feste und bewegliche Lager als Verbindungsteil zwischen
Uberbau und Unterbau (Widerlager) eingefligt. Auch der
Modelleisenbahner sollte auf die Nachbildung dieses
wichtigen Details nicht verzichten, denn eine direkte
Auflagerung des Uberbaus auf das Widerlager findet nie
statt.
Jeder Uberbau ist auf einem festen und mindestens
einem beweglichen Lager abgesetzt. Verlauft er uber
mehrere Felder (Durchlauftrager), so sind alle Lager —
bis auf ein festes — als bewegliche ausgebildet. Die
meistverbreitetste Form der festen Auflagerung ist das
Bocklager (Bild 24). Bewegliche Lager werden als Ein-
oder Mehrwalzenlager ausgebildet (Bild 25).
Die Lagerunterteile wurden bei alten Briicken auf
Auflagersteinen (Granit o.4.), die ins Widerlager einge-
mauert wurden, abgesetzt.
Moderne Widerlagerkonstruktionen aus Stahl- oder
Spannbeton besitzen durchgehende Auflagerbanke aus
hochfestem Beton.

Forts. folgt
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HANSJURGEN BONICKE, Birkenwerder

Aus der Geschichte der Eisenbahn (5)

Von den Anfdngen des Signalwesens

Das Bahnwirtersystem

Solange die Geschwindigkeit der Ziige dem Trott der
Postkutschen entsprach, geniigte die Streckenbeobach-
tung durch den Lokomotivfihrer. Vor einem eventuellen
Hindernis konnte der Zug rechtzeitig zum Halten ge-
bracht werden.

Seit der Eroffnung der Bahn von Liverpool nach
Manchester stieg die Geschwindigkeit erheblich an. Es
wurden schon bis zu 58 km/h erreicht. Die Bahnverwal-
tungen sahen sich deshalb gezwungen, Bahnwarter
einzusetzen, die untereinander im Sichtabstand postiert
wurden und dem nahenden Zug durch Flaggen oder
Handlaternen die Befahrbarkeit des jeweiligen Strecken-
abschnittes signalisierten. Die Aufgabe der Bahnwarter
bestand in der Kontrolle des Ober- und Unterbaues auf
Schaden, der Freihaltung der Bahnanlagen von Personen
und Tieren und in der Information des nachsten Warters
tiber das Kommen eines Zuges. In Deutschland oblagden
Wartern noch die Sicherung der Weglbergange. In
England wurden dagegen die Uberginge Gberwiegend
als Briicken ausgefihrt.

Die ersten Formsignale

Fur Fuar einen gesicherten Zugverkehr war die Signal-
gabe durch Flaggenzeichen ungeniagend. Deshalb fihrte
die Liverpool-Manchester-Bahn im Jahre 1834 festste-
hende Signale ein (Bild28). Die Signale wurden am
Standort jedes Warters aufgestellt und von diesem
bedient. Bei der linken und mittleren Ausfiuhrung
erschien bei , Halt" eine Tafel im Blickfeld des Lo-
komotivfuhrers. Bei ,,Fahrt" war nur der diinné Mast zu
sehen. Die rechte Signalform stellt bereits eine Weiterent-
wicklung dar. Jeder Signalbegriff wurde durch zwei

Bild 29 Englische Signalbrieke, um 1300
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Rores Wailes KRores  Weiles
Liohr Lichr
Holt Fohrt Hailt fahrt Halt fohrt
Bild 28 Alteste Standsignale dreier englischer Bah ab 1834

unterschiedlich geformte Tafeln ausgedruckt. Diese
Signalbauart stammte von den Fligeltelegrafen, die 1792
die Gebruder Chappe angelegt hatten.

Das Mastensignal mit verstellbaren Fligeln wurde 1842
erfunden und zuerst in England verwendet. Es entwik-
kelte sich zum wichtigsten Formsignal.

Von den entlang der Strecke aufgestellten Signalen hatte
das vor einer Station jeweils letzte eine besondere
Bedeutung. Es durfte erst auf ,,Fahrt" gestellt werden,
wenn die Bahnhofsgleise von Zigen oder abgestellten
Wagen geraumt und alle Weichen in die erforderliche
Lage gebracht worden waren. Diese Signale sind die
Vorlaufer unserer heutigen Einfahrsignale.

Im Jahre 1846 kam ein kluger Weichenwarter, dem die
Bedienung zweier entfernter Signale oblag, auf die Idee,
diese von seiner Bude aus durch Drahtzige zu stellen.
Damit war nun die Moglichkeit gegeben, Signale aus der
Entfernung zu stellen. Zuerst ist das Prinzip bei der
Einfihrung der Vorsignale angewandt worden, die
bereits um 1850 bis 1000 m vor wichtigen Einfahrsignalen
aufgestellt und mit diesen gemeinsam bedient wurden.

Bild 30 Elektrisches Lautewerk
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Die weitere Entwicklung des Signalwesens

Die vorhandene Moglichkeit, dem Lokomotivfithrer
durch Signale Informationen zu Ubermitteln, fithrte zu
einer formlichen Ausuferung des Signalwesens. Jede
Bahnverwaltung benutzte eigene Signalbegriffe und
-formen. In Deutschland gab es infolge der Kleinstaaterei
um 1860 1000 verschiedene Signalformen. Bei einigen
grundlegenden Signalbegriffen, z. B. dem Begriff , Halt"
gab es 21 verschiedene Ausfithrungen. Jede Bahnverwal-
tung hatte ihr eigenes Signalbuch. Galt hier rotes Licht
als ,Halt", bedeutete das im Nachbarstaat , Fahrt frei.
Das Signalwesen diente kaum noch der Betriebssicher-
heit, es war vielmehr zu einer Gefahr geworden. Trotz-
dem dauerte es Jahrzehnte, bis am 1.April 1875 eine
einheitliche Signalordnung fir die Eisenbahnen
Deutschlands in Kraft trat. In England und Frankreich
war bereits in den vierziger Jahren des vorigen Jahrhun-
derts das Signalwesen vereinheitlicht worden. An Uber-
sichtlichkeit liel es jedoch zu winschen ubrig, wie das
Bild 29 beweist. Auf einer Signalbricke sind 44 Flugelsi-
gnale zu sehen. Ob jeder Lokomotivfihrer das fir ihn
glltige Signal immer richtig herausgefunden hat?

1833 erfanden Gaull und Weber die -elektrischen
Zeigertelegrafen. Die Erfinder empfahlen dem Bauko-
mitee der Leipzig—Dresdner Eisenbahn bereits 1835 die
Nutzung desselben fiir die Zugmeldung zwischen den
Stationen. Dazu kam es jedoch nicht. Erst 1843 fand die
Telegrafie im Eisenbahnwesen Einzug, und zwar in der
Nahe von Aachen auf einer Strecke der Rheinischen
Eisenbahn. Zur Information der Bahnwarter an der
Strecke wurden Lautewerke aufgestellt (Bild30). Die
ersten Lautewerke erklangen 1846 auf der Thiiringischen
Eisenbahn. Die Lautewerke haben uber 100Jahre lang
den Bahnwartern die Zige angekundigt. Heute sind sie
durch die telefonische Zugvormeldung ersetzt worden.
Die Streckenleitung zur Auslosung der Lautewerke ist
spater auch zur Abgabe von Notsignalen bei Zugunfallen
von der Strecke aus benutzt worden.

Die Streckenblockung

Das Bahnwartersystem bewies sich mit steigender Fahr-
geschwindigkeit und zunehmender Zugdichte als immer
ungenugender. Es mulite ein Verfahren gefunden wer-
den, welches gewahrleistet, dafl ein Zug erst dann
abfahren kann, wenn der vorhergehende das folgende
Signal passiert hat, Dieses Verfahren ist in England 1853
in vereinfachter Form eingefiuhrt worden und als
Blockverfahren (von ,to block" = sperren) bezeichnet
worden. Die Bahnwartersignale lassen sich seitdem in
drei Gruppen einteilen: Einfahrsignale, Ausfahrsignale
und Blocksignale.

Das elektrisch voll gesicherte Blocksystem entwickelten
20 Jahre spater Siemens und Halske. Am 1. Februar 1872
schlug auf der Strecke Herlasgrun—Reichenbach/Vogt-
land seine Geburtsstunde. 1894 wurde das Blocksystem
bei den PreuBischen Staatsbahnen allgemein eingefihrt.
Bild 31 zeigt ein Blockwerk aus dieser Zeit. Noch heute
sind diese Blockwerke in nahezu unveranderter Form auf
mechanischen Stellwerken im Einsatz.

Einfuhrung der Stellwerke

In groBeren Bahnhofen bereitete die Verstandigung
der Weichen- und Signalwarter untereinander groBe
Schwierigkeiten. Die Zentralisierung der Weichen- und
Signalstellung wurde daher notwendig. 1856 entstand
bei London das erste Stellwerk mit mechanischer
Abhangigkeit der Weichen und Signale. In Deutschland
fanden ab 1868 Versuche mit Stellwerken statt, aber erst
1875 gelang der Bau einer funktionstichtigen Anlage.
Im Jahre 1879 gab es bereits 100 und 1892 1000
Stellwerke. Zum Stellen der Weichen und Signale kamen
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Eroplotre Signolmast Ercppionre

Bild 3! Elektrisches Blockwerk, um 1990

Drahtziige zum Einsatz. Die innere Abhangigkeit wurde
durch Schubstangen, die Abhéngigkeit zwischen den
Stellwerken eines Bahnhofes oder einer Strecke tber
Blockwerke realisiert (Bild 32). Um 1895 kamen die
ersten Stellwerke mit elektrischem Antrieb der Weichen
und Signale auf. Im Jahre 1900 konnten in Deutschland
bereits 926 Antriebe gezahlt werden. Die Betriebsspan-
nung betrug 110 V Gleichstrom. *

Bild 32 Mechanisches Stellwerk, um 1900
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Bild 33 Druckschiene

Bild 35 Sperrwerk fir Wegubergang

In Nordamerika und England sind Druckluft oder
Druckwasser als Antriebsmittel benutzt worden. Jeder
Signal- bzw. Weichenantrieb erhielt einen Anschlufl an
das zentrale Luft- bzw. Wassernetz. Nach elektrischer
Freigabe des Absperrventils vom Stellwerk aus setzte
sich der Antrieb in Bewegung.

In den Dienststellen der DR hat man sich gut auf den bevorstehenden Winter
vorbereitet. Auch GroBgerite stehen einsatzbereit, wie diese Schnee-
schleuder.

Foto: Reinfried Knobel, Dresden

Bild 34 Englischer Wegtibergang

Weichensicherung

Jede spitz befahrene Weiche ist eine potentielle Gefah-
renstelle. Die Eisenbahntechniker haben es deshalbnicht
an Miihe fehlen lassen, die Weichensicherung laufend zu
verbessern. Die Verriegelung spitz befahrener Weichen
ist bereits in der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts
allgemein eingeflihrt worden. Wenig bekannt sind die
Druckschienen, die seit 1873 in England und spater auch
auf europaischen Bahnen eingefiihrt wurden.

Die Druckschiene verhinderte das Umstellen einer
Weiche unter einem fahrenden Zug. Die seinerzeit noch
fehlende FahrstraBenauflosung durch elektrische
Kontakte fihrte zu haufigen Unfallen, weil die Warter die
Verriegelung vorzeitig auflosten und die Weichen far die
nachste Zugfahrt stellten, noch bevor der Abschnitt
geraumt war. Die Druckschiene bestand aus einem etwa
10 m langen Profileisen, welches vor jeder spitz befahre-
nen Weiche so angebracht war, dafi es sich im abgesénk-
ten Zustand unterhalb des Spurkranzbereiches befand
(Bild 33). Sollte die Weiche verstellt werden, so mufite vom
Stellwerk aus tber ein gesondertes Gestinge erst der
Riegel R betatigt werden. Dieses war nur moglich, wenn
sich die Druckschiene anheben lie, also kein Rad mehr
in ihrem Bereich war. Die Lange der Druckschiene
entsprach dem groBten vorkommenden Achsabstand.

Zwei interessante Erganzungen

Die Erfindung der Knallkapsel geht schon auf das Jahr
1845 zuruck. Sie hat schnell Verbreitung gefunden,
besonders in England. Der berihmte englische Nebel
zwang die Eisenbahnen des Inselstaates zur breiten
Anwendung der Knallkapseln. Bei Nebel wurden neben
jedes Signal Nebelwarter postiert, die bei ,Halt* Knall-
kapseln auf die Schienen legten und diese wieder
entfernten, sobald am Signal der Begriff ,Fahrt" er-
schien. Bei dichtem Nebel mufiten auf diese Weise rund
2500 Signalstandorte mit bis zu 3800 Nebelwartern besetzt
werden!

Wie schon erwahnt, sind in England die Wegubergange
von Anfang an niveaufrei gebaut worden. Nur in
Ausnahmefillen waren schienengleiche Ubergange er-
laubt. Die Wegibergangssicherung kann fur die Verhalt-
nisse des 19.Jahrhunderts als vollkommen bezeichnet
werden (Bild34). Jeder Ubergang war durch Signale
gedeckt, die nur auf ,,Fahrt frei* gestellt werden konnten,
wenn die Tore geschlossen und nach Bild 35 verriegelt
waren,
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Signal EL 1

Signal £L2
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Die El-Signale

In den letzten Jahren ist auch bei der
DR das elektrisch betriebene Strek-
kennetz standig gewachsen. Gegen-
wartig wird die Magistrale von Dres-
den zur Staatsgrenze nach der CSSR
(Schona) elektrifiziert, und weitere
wichtige Strecken sind in den kom-
menden Jahren vorgesehen. Damit
werden wir immer mehr elektrische
Triebfahrzeuge im Einsatz antreffen,
ebenso wie auch die Vorliebe fur den
Betrieb mit Elloks auf Modellbahnan-
lagen bei den Modellbahnfreunden
zunimmt. Daher wollen wir uns heute
einmal die etwas weniger bekannten
»Signale fur elektrische Zugforde-
rung" ansehen. Dieser Abschnitt des
gultigen Signalbuchs der DR umfaft
sieben Signale, die aus einer auf der
Spitze stehenden, weill und schwarz
umrandeten, blauen, quadratischen
Tafel mit weiBBen Signalzeichen darge-
stellt werden.

Das Signal ,EL 1“ bedeutet ,Aus-
schalten*,d. h.,daB der Hauptschalter
des Triebfahrzeuges (Tfz) spatestens
am Signalstandort ausgeschaltet sein
muB. Es ist ortsfest und steht rechts
neben dem Gleis. Das Signalbild zeigt
ein zerlegtes, weiBles ,,U". Bei Dunkel-
heit ist das Signal an Fahrleitungs-
Schutzstrecken zu beleuchten. Das
Gegenstuck hierzu ist das Signal ,,El
2%, welches anzeigt, daB8 der Haupt-
schalter des Tfz wieder eingeschaltet
werden kann. Die Signalbedeutung
lautet: Einschaltsignal — , Einschal-
ten erlaubt”, sie wird durch ein
geschlossenes, weilles U wiedergege-
ben. Auch ,,El 2“ ist ortsfest und bei
Dunkelheit beleuchtet. Es befindet
sich auf 2gleisiger Strecke rechts, bei
lgleisiger links vom zugehorigen
Gleis.

Als nachstes folgt das Signal ,El 3
mit der Bedeutung: Biigel ab-Ankiin-
designal = Signal ,Blgel ab* erwar-
ten. Bei diesem Signal erscheinen als
Bild zwei in der Hohe gegeneinander
versetzte, waagerechte, weifle Strei-
fen. Dieses Signal steht rechts, auf
2gleisiger Strecke fir Fahrten entge-
gen der gewohnlichen Fahrtrichtung
links neben dem betr. Gleis, und zwar
mindestens 250 m vor dem Signal ,,El
4. Das letztgenannte Signal bedeutet:
Biugel ab-Signal — ,,Bugel ab!"

Es kennzeichnet den Beginn eines
Streckenabschnitts, der nur mit ge-

Signal FL3 Sigrial EL 4

senktem Stromabnehmer befahren
werden darf. Am Standort des , El 4"
muf} der Stromabnehmer véllig ge-
senkt sein. Auch dieses Signal steht
rechts vom Gleis. Dargestellt wird es
durch einen waagerechten, weifien
Streifen.

Signal ,El 5“ ist das Buigel an-Signal
mit der Bedeutung , Bigel an!*, bei
ihm steht der weile Streifen im
Signalbild senkrecht. Es steht am
Ende des Abschnitts, der mit gesenk-
ten Stromabnehmer befahren werden
mufl. Auf zweigleisiger Strecke steht
El 5 rechts, auf lgleisiger links vom
Gleis.

Die drei Signale ,El 3, 4 und 5“ sind
nicht ortsfest, werden aber bei Dun-
kelheit beleuchtet. Das Signal ,El 4%
hat auf seiner Riickseite das Signal ,,El
5 und umgekehrt.

Betrachten wir uns nun noch das
Signal ,,El 6*. Es zeigt dem Tfz-Fihrer
an: , Halt fin Fahrzeuge mit angeleg-
tem Stromabnehmer!* Das Signalbild
ist ein auf der Spitze stehender
quadratischer, weifler Rahmen mit
innenliegendem weiflen Quadrat. [ El
6 ist standig angebracht da, wo
Fahrleitungen enden, und voriiberge-
hend dort, wo die Fahrleitung far
langere Zeit auBler Betrieb gesetzt ist.
Meist wird dieses Signal rechts neben
dem Gleis oder aber auch tber dem
zugehorigen Gleis angebracht. Es ist
oft mit einem Pfeil kombiniert, der die
Richtung angibt, in welcher das Gleis
ohne Fahrleitung weiterfihrt. Die-
ser Pfeil befindet sich iber dem Signal
LEl1 6%,

Das Signal ,,El 7" ist ein Schaltzeichen
fur die elektrisch betriebene Berliner
S-Bahn, das hier aufler Betracht
bleiben mag.

Modellgestaltung: Wenngleich die
El-Signale fr den Modellbahnbetrieb
keine direkte Bedeutung haben, so
sollte man dennoch nicht auf sie
verzichten. Sie sind leicht nachbild-
bar. Besonders am Ende einer Fahr-
leitung sollte man auch beim Modell
zumindest das Signal ,El 6 verwen-
den. Die Diagonale des Quadrats ist
bei HO etwa 5 mm lang. H.K.

Bild | Signal fir die elektrische Zugforderung.
aber dem Gleis im Kettenwerk der Fahrleitung
angebracht

Bild 2 Die Signale El | bis E1 6

Signal EL 5

Signal EL 6

Schraffierfe Fidchen entsprechen blaver farbe
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WISSEN SIE SCHON ...

@ dall man in Jerewan jetzt damit begonnen hat,
eine unterirdisch verlaufende Schnell-StraBen-
bahn zu bauen? Einige 100Meter des ersten
Streckenabschnitts wurden bereits vorangetrie-
ben. Ge.

# dafim Augustd.J. zwischen der UdSSR und der
VR Polen ein Vertrag iber technische und perso-
nelle Unterstitzung beim Bau der kidnftigen
Warschauer Metro abgeschlossen wurde?

Im Jahre 1976 wird der Bau beginnen. Fiir die
Projektanten und B, e beider Lander ist

der Bau der Charkower U-Bahn d s

der CSD, die man dieser Lokomotive zuordnete,
hat eine Masse von 64 Mp, ihre Lange tber Puffer

zeuge gestern und heute”, das ,Taschenbuch
Dieseltriebfahrzeuge”, die Reihe | Elektrik®,

betragt 142m und ihre Hochstgesch i
80km/h.

AuBer einer herkémmlichen Druckluftbremse
verfiigt das neue Triebfahrzeug noch Gber eine
Bremse, die nach dem elektrodynamischen Prinzip
arbeitet.

Die BRT466.0 ist vor allem fur die Ablosung
leichter Da n auf Nebenbahnstrek

JKraftibertragungsanlagen" und ,Hilfseinrich-
tungen der Dieseltriebfahrzeuge” sowiedie Klein-
lokomotiven und die BRV15". Schon mit dem
letztgenannten Titel wurde dem Wunsch der Leser
nach Literatur Rechnung getragen, die speziell auf
bestimmte Gruppen von Baureihen zugeschnitten
ist. Dieser Trend wurde fortgesetzt mit dem 1971

i

ken vorgesehen. Foto: D. Selecky, Bratislava

@ dabB die letzte Lieferserie Elloks der BR211 und
242, und zwar die 211057-5 bis 069-0 sowie die
242204-6 und folgende, aus dem VEBK LEW
Hans Beimler" in Hennigsdorf etliche Neuerun-
gen aufzuweisen hat? Diese Maschinen wurden in
den Bw Leipzig-West und Halle P stationiert. So

il

interessant, weil sich die dortigen Bedingungen
und die in der poli p dt stark ahnel;

Man plant, daB im Jahre 1980 ein erster acht
Kilometer langer Metro-Abschnitt dem Betrieb
ibergeben werden kann, die Gesamtbauzeit wird
mit sechs Jahren veranschlagt. Ge.

K T3
hen |

@ dal Anfang Mai d.J. die im Jahre 1322 an die
SBB gelieferte und auf der bekannten Gott-
hardstrecke eingesetzte Lokomotive Be4/612332
auf dem Gelande des Bahnhofs Baden (Schweiz)
als Denkmal aufgestellt wurde?

Die Maschine hatte eine Leistung von 2040 PS und
versah auf der genannten Strecke von 1922 bis 1956
ihren Dienst. In dieser Zeit legte sie etwas mehr als
finf Millionen Kilometer zurick. Ge.

@ dal der Irak in den nachsten finf Jahren eine
durchgehende Eisenbahnlinie von der Hafenstadt
Umm Quasr am Persischen Golf bis nach Latakiya
an der syrischen Mittelmeerkiste bauen will?

Im kommenden Jahre will man mit den Bauarbei-
ten von Bagdad nach Husaiba an der syrischen
Grenze beginnen, was einer Entfernung von 400 km
entspricht.

Indische Eisenbahn-Experten hatten die Fachgut-
achten ausgearbeitet und Anfang d.J. vorgelegt.
Die irakische Regierung hat bereits Liefervertrage
zur Erweiterung ihres Fahrzeugparks — Lokomo-
tiven und Wagen — mit mehreren sozialistischen
Landern abgeschlossen. Ge.

@ dal} die erste Serie Diesellokomotiven aus den
Werken , Turcianské strojirne Martin® in der
Nordslowakei unlangst dem Betrieb abergeben
wurde?

Es handelt sich dabei um eine 1260-PS-Lok, die mit
einem in Lirenz hergestellten Motor Pielstick
ausgeriistet ist und einen Heizkessel fur den
Einsatz im Reisezugdienst besitzt. Die BR T466.0

erhi die elektrischen Triebfahrzeuge eine
vorgeschuhte Pufferbohle, die ohne weiteren
Umbau den spateren Einsatz einer Mittelpuf-
ferkupplung zulifit Neben der bereits von der
211043-6 und der 242023~0 an nicht mehr vorhan-
denen Wendezugsteuerung entfiel nunmehr auch
noch die Vielfachsteuerung, was man duBerlicham
Wegfall der 34poligen Stirn leicht
erkennt. Um die Unfallgefahr fir das Personal
beim Saubern der Stirnscheiben zu vermindern,
wurden die Umlaufbleche verbreitert.

Der Anstrich des g ten Lok tivkastens und
des Brickenrahmens erfolgte in Weinrot mit
Polyurethan-Lack. Eine cremefarbene .Bauch-
binde" in Hohe der Stirnlampen gibt dem Fahrzeug
ein gefilliges Aussehen. Das Dach erhielt eine
hellgraue Lackierung. Gla.

@ daB zwischen den zustindigen Verwaltungsstel

len der Hauplsta'dr der SFRJ, Belgrad, und dem
Betrieb Energoprojekt Vertrage uber die Ausar-
beitung einer Studie fir den Bau einer Metroinder
Jugosiawischen Hauptstadt unterzeichnet wur-
den? Ge.

Buchbesprechungen

Autorenkollektiv

Streckendiesellok tiven, Transpress VEB Ver-
lag fir Verkehrswesen, Berlin, 2. Auflage (liefer-
bar 1. Quartal 1975)

In den letzten 13 Jahren sind im Transpress-Verlag
neun Titel zum Thema Diesel-Triebfahrzeuge
erschienen. Neben den popularen Banden ,,Diesel-
lok-Archiv* und |, Triebwagen-Archiv' sind es
vornehmlich fir Fachleute der , Leitfaden der
Dieseltriebfahrzeuge”, , Deutsche Dieseltriebfahr-

er Band , Rangier-Diesellokomotiven”
und dem nunmehr vorliegenden Band ,.Strecken-
diesellokomotiven”. Diese drei Bande losen das
bisher Erschienene ab und werden vorlaufig die
Standard-Ausristung an Literatur fur alle mit der
Dieseltraktion in Berthrung kommenden Eisen-
bahner bilden.

Strecken-Diesellokomotiven” enthalt neben den
technischen Grundl der Fahrd, ik, des
Dieselmotors, der Kraftubertragung, der Hilfs-
sowie Uberwachungs- und Steuereinrichtungen
detaillierte Fahrzeugbeschreibungen einschlieB-
lich des Aufbaus, der Funktion und des Zusam-
menwirkens der Einzelteile. Behandelt werden die
Baureihen 110.0-1,110.2, 118.0-1,118.2-4, 120 und
130. AuBer umfangreichen Abbildungen berei-
chern die Schleppl feln und die Schaltpla
fr alle beschriebenen Lokbaureihen den Wert des
Buches. R. Eckelt, Berlin

Chronik der Cottbuser Straflenbahn, Cottbus 1973,
1005, Leinen, 65 Abb., 4 Skizzen, 7 Streckenpline,
15,—M.

Far die Freunde des Nahverkehrs gibt esein Buch,
das man durchaus zu den Perlen des Bu-
cherschranks zahlen kann: ,,Chronik der Cottbu-
ser Straflenbahn". Das vom VEB Cottbusverkehr
herausgegebene Werk befaBt sich u.a. mit der
verkehrstechnischen ErschlieBung der Stadt Cott-
bus, den Anfingen der Strafenbahn und den
einzelnen zeitgeschichtlichen Etappen dieses Ver-
kehrsmittels.

Die Verfasser Ebersbach und Winkler haben
zahlreiche Quellen und Belege aufgespurt und es
vorzuglich verstanden darzustellen, welche Aus-
wirkungen die faschistische und imperialistische
Ara auf die Strafenbahn und damit auf die
Bevolkerung hatten und wie sich die Cottbuser
StraBenbahn unter den sozialistischen Bed:i

gen, insbesondere bei der stindigen Erweiterung
der Wohngebiete, entwickelte.

Deshalb ist es auch zu begriafBen, daB nicht ein
t .| Bildteil angelegt worden ist, sondern
daB der Bearbeiter, die DEWAG-Werbung Cottbus,
zahlreiche Illustr auch Ausziige aus
Schriftwechsel, Zeitungsmeldungen, Fahrscheine

“usw. in den Textteil mit einbezog. Erstaunlich, da

es noch so viele historische Ansichten der Stadt
und von ihrer Zerstorung im zweiten Weltkrieg
gab, die damit auch dem heimatgeschichtlich
Interessierten das Buch wertvoll machen.
Das Buch ko guten Ge
werden, wenn es in angemessener Auflage zu
haben wiire. Der VEB Cottbusverkehr gibt es aber
nur in Einzelsticken und in beschranktem Um-
fange ab, ein Postversand findet nicht statt,
Damit dirfte die Chronik der Cottbuser StrafBen-
bahn schon zu den bibliophilen Raritaten zahl

E. PreuB, Libbenau

PN

Lokfoto des Monats

Da in diesem Heft unter der Rubrik ., Unser
Schienenfahrzeugarchiv” eine ausfihrliche Be-
schreibung der BR 250 erscheint, konnen wir an
dieser Stelle auf die sonst ublichen kurzen Anga-
ben verzichten.

Die Redaktion
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Neuentwickelte elekirische Giiterzuglokomotive der DR, BR 250, AchsfolgeCo'Co’ Foto: Fritz Hornbogen, Erfurt




LOKBILD-
ARCHIV

Elektrische  Giiterzugloko-
motive der BR 250 der DR,
Achsfolge Co'Co’, Herstel-
lerwerk: VEB K LEW
»Hans Beimler®, Hennigs-
dorf b. Berlin

Fotos: Fritz Hornbogen,
Erfurt
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Neue Bauteile fiir HO-Anlagen

Bereits zum sechsten Male konnen wir in unserer
Fachzeitschrift neue Bauteile vorstellen, die das bishe-
rige Sortiment sinnvoll erganzen und vielen Modelleisen-
bahnern die Moglichkeit geben, die vorbildgerechte
Gestaltung ihrer Anlage weiter zu verbessern. Diese
Bauteile werden von einem Mitglied des DMV gefertigt.
Die bisher unter , L 25“ bekannten Hemmschuhe bzw.
Radvorleger werden in einer neuen Ausfiihrung geliefert,
die etwas zierlicher ist und in der Gestaltung vorbildge-
rechter wirkt (Bild 1). In Ubereinstimmung mit der neuen
Rangiergeratevorschrift der DR (DV 418), verbindlich ab
1.5.74) werden die Hemmschuhe, auch weiterhin als
.L.25" bezeichnet, in den Farben rot, orange und griin
geliefert. Die gewilinschten Farben sind bei der Bestel-
lung anzugeben. Der Preis bleibt unverandert. Die
Hemmschuhe in der bisherigen Ausfihrung werden nur
auf ausdricklichen Vermerk und nur, solange der Vorrat
noch reicht, abgegeben.

Das Old-timer-Modell des sachsischen Weichenstellbok-
kes mit Kugelgewicht, dessen Vorbild auch heute verein-
zelt bei Werkanschlissen von Regelspurbahnen und
haufiger bei Schmalspurbahnen zu finden ist, wird als
5-teiliger Bausatz unter der Nr. ,L50" far 1,20M im
Sortiment gefithrt (Bild 2). Die GroBe der Grundplatte
wurde dabei so gewahlt, daB eine sichere Befestigung auf
zwei verlangerten Weichenschwellen moglich ist. Im
verklebten Zustand ist der Stellhebel beweglich und der
‘Gewichtshebel schwenkbar. Beim Verkleben wird wenig
Klebstoff (Polystyrolkleber) in die vier Schlitze der
Grundplatte gebracht; weiter nimmt man den Stellhebel
zwischen zwei Finger, steckt die Zapfen beider Stander-
teile von beiden Seiten in die mittlere Bohrung, richtet
beide aus und steckt die Fulle der Standerteile in die mit
Klebstoff versehenen Schlitze der Grundplatte. Dabei ist
darauf zu achten, daB der Stellhebel, der mit der unteren
Bohrung voran durch den Ausschnitt der Grundplatte
gesteckt wird, nicht mit Klebstoff in Berithrung kommt.
Nach dem Trocknen kann die Montage erfolgen. Mittels
Draht kann der Stellhebel mit der Stellschwelle der
Weiche verbunden werden. Vor dem Aufstecken des
Gewichtshebels kann dessen Kugelgewicht vorbildge-
recht halbseitig oben mit weifier Olfarbe bemalt werden
(Nitrofarbe ist ungeeignet!). Einen montierten Stellbock
zeigt Bild 3.

Im Gegensatz zum vorgenannten , L 50" werden die
Bauteile zum DR-Normal-Weichenstellbock einzeln gelie-
fert, da die Grundelemente auch fir den in Vorbereitung
befindlichen Gleissperren-Stellbock Verwendung fin-
den.

Bild 3
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Bild 2

Der Stellbock ,,L. 50“ (—,35 M) wird mit seinen Auslegern
auf den verlangerten Weichenschwellen aufgeklebt. Die
Weichenlaternen links ,,L. 16" oder rechts ,,L. 17* (jeweils
—,80M) bestehen aus einem glasklaren Lichtleitkern,
welcher zuerst Weil (Symbole) und dann schwarz
(Kastenform und Schaft) umspritzt ist. Vor dem Einbau
ist der Schaft an seiner ‘Stirnseite genau winklig zu
befeilen, bis die Flache des Lichtleitkernes eben ist,
anschlieBend empfiehlt sich eine Politur dieser Kreisfla-
che mit Zahnpasta auf einem Stickchen Hartholz. Die
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Srelldraht

Melal/rofrehen
vor Gluhbirne oder
Lichtleitkabel

Bild 4

1¢m

Bild §

Lichtzufihrung kann mittels Lichtleitkabel oder direkt
durch eine Glihbirne erfolgen; wird letztere Moglichkeit
gewihlt, so ist zu beachten, dafi ein Rohrchen aus-Metall
(eine leere Kugelschreibermine)® entsprechend Bild 4
anzuordnen ist, um eine zu groBe Hitzeentwicklung am
Weichenbock zu vermeiden und ein Austreten von
Streulicht unter dem Weichenbock zu unterbinden. Die
Drehnocke , L 18" (—20M) wird auf den Laternenschaft
aufgesteckt und gegebenenfalls mit einem Trépfchen
Klebstoff gesichert. Ist eine Kopplung mit der Stell-

briicke der Weiche vorgesehen, so wird die Drehnocke in
einem Winkel von 45° zur Kastenflache der Laterne
befestigt, damit der Gesamtdrehwinkel ohne Behinde-
rung durch den Laternenschaft erreicht werden kann.
Danach kann ein Stelldraht gebogen und von oben in die
Drehnocke gehangen werden. Die 0,6-mm-Bohrung ist in
ihrer Anordnung so bemessen, daB3 die Laterne beieinem
Schaltweg der Weiche von 2,5mm um 90° gedreht wird.
Ein langsames Drehen der Laterne beim Schalten der
Weiche kann durch ein Abbremsen des Schaltorgans
(Anker), d.h. durch ein einstellbares Schleifstiick, er-
reicht werden. Hier ist jedoch groBte Vorsicht am Platze;
die Strombelastung beim Schaltvorgang darf nicht
merklich gesteigert werden, da hierbei Beschadigungen
der Spulen auftreten kénnen. Die Benutzer von,
Schwingantrieben sind hier im Vorteil; die Schaltzeit
betragt bei diesem bereits etwa 0,5 Sekunden. Gegebe-
nenfalls sind die Innenseiten der verlangerten Weichen-
schwellen etwas nachzuarbeiten, um die Drehbewegung
der Nocke nicht zu behindern. Der Stellhebel mit Gewicht
und Handgriff , L 19" (—,25M) ist ein zuséatzliches Kom-
plettierteil und dient nur zur Vervollstandigung des
Stellbocks. Er wird am Zapfen mit wenig Klebstoff
versehen und in der entsprechenden Bohrung des
Stellbockes , L.15* angebracht. Vorher kann — je nach
Grundstellung der Weiche — die obere Halfte des
Gewichtes mit weifler Olfarbe bemalt werden. Die Teile
w15 — L 19% zeigt Bild 5.

Es wird verstindlich sein, daB von einer so winzigen
malstablichen Weichenlaterne, deren Volumen nur etwa
ein Sechstel aller bisher bekannten und direktbeleuchte-
ten Laternen ausmacht, keine , Festbeleuchtung* erwar-
tet werden kann. Fr einen vorbildgetreuen Fahrbetrieb
im Dunkeln ist die Leuchtkraft der Laternen (falls nach
vorstehender Beschreibung verfahren wurde) jedoch
vollkommen ausreichend. Einen komplett montierten
Weichenstellbock in provisorischer Dekoration zeigt Bild
6.

Interessenten konnen nach wie vor ihre Bestellungen an
die bekannte Anschrift der AG ,,Verkehrsgeschichte" im
DMV, 1291 Ahrensfelde, Lindenberger StraBe 4, oder
direkt an Heinz Lehmann, 8246 Lauenstein, Bahnhof-
straBe richten. Es wird gebeten, nur Postkarten zu ver-
wenden; als Bestellangaben sind Stuckzahl, L-Nummer
und evtl. Farbangaben ausreichend. Alle bisher bekann-
ten HO-Bauteile sind auch weiterhin erhéltlich, dagegen
N-Schlufisignale nur noch solange der Vorrat reicht. Der
Versand wird in der bisherigen Weise abgewickelt. Die
Lieferzeit betragt je nach Moglichkeit etwa 2—8 Wochen.
Im Monat Dezember findet generell kein Versand statt;
es wird daher empfohlen, die Bestellungen rechtzeitig
aufzugeben. Zuschriften allgemeiner Art sind unbedingt
getrennt zu halten, damit der Versand nicht unnotig
verzogert wird.

Biid & B
Zeichng. und Fotos: Heinz und Thomas Leh-
mann, Lauenstein

+DER MODELLEISENBAHNER" 10/74



DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Unser Leser Fritz Doscher (DMV), Lébau, schreibt zu
dem Farben-Problem (Der Kontakt, Heft 6/74) uns folgen-
des:
wNitro-Lacke sind beim Modellbau durchaus verwend-
bar, jedoch nur dann, wenn sie aufgespritzt werden. Beim
- Auftrag mit dem Pinsel wird der Anstrich zu dick und
trocknet zu langsam, so daf die Plaste angelost wird. Es
ist aber jedem Modellbauer moglich, die Farbe zu
spritzen. Zu diesem Zweck kauft man sich im Schreib-
warengeschaft einen Fixativ-Zerstauber (0,65 M).
Die Farbe darf nicht zu dickfliissig sein, und die erste
Schicht muf} ganz dunn aufgetragen werden. Damit der
Lack rasch trocknet, wird er mit Aceton verdinnt. Je
groBer der Abstand zwischen dem Zerstauber und dem
einzufarbenden Gegenstand ist, um so matter wird der
Anstrich. Da die erste Farbschicht meist nicht deckt,
wiederholt man nach wenigen Minuten den Vorgang. In
dieser Weise kann man Plastmodelle unbedenklich auch
mit ,,Rhon-Lack® spritzen. Die gewiinschten Farbtone
mufl man sich selbst durch entsprechende Mischungen
herstellen, wodurch man Einheitsfarbtone vermeidet.”

~
*

Zum Leserbrief des Herrn Heinz Singer aus Leipzig (siche
~Der Kontakt", Heft 6/74) ergdnzt Herr Gunnar Sattler,
Leipzig, wie folgt:

.- Wie Herr S. richtig schreibt, war der Triebwagen 1003
auf der Liniel4 (Straflenbahn Leipzig, d. Red.), die
inzwischen ganz eingestellt wurde, als letzter Wagen
seines Typs im Einsatz. Er verkehrte das letzte Mal aber
nicht, wie angegeben, im November 1973, sondern schon
am Abend des 19.11.1971.

Zur Zeit sind noch zwei Wagen des Typs vorhanden, der
eine mit Nr.5099 (ex 1012), wird noch einige Zeit als
Arbeitswagen benutzt. Der andere ist der von Herrn S.
beobachtete Wagen 1043-

Den Freunden der Gruppe ,,Nahverkehr", die dem DMV
angehort, ist es zu verdanken, daf3 dieser Wagen vor der
Verschrottung bewahrt wurde. Es ist geplant, das
Fahrzeug spater in seinen Originalzustand zuruckzuver-
setzen. Der Einsatz des Wagens am Nachmittag des
21.12.1973 ist ebenfalls der Initiative dieser DMV-
Freunde zu verdanken...”

*

Der Leser und Modellbahnfreund M. Schulze aus Naum-
burg hat, wie lbrigens viele andere unserer Leser,
folgende Sorgen:

....Der Herstellerbetrieb (gemeint ist VEB Kombinat
Plasticart Plastspielwaren, friher Espewe, d. Red.)
sollte doch endlich einmal den auf unseren Stralien
so haufig anzutreffenden Lkw ,W50" mit Pritsche
anbieten. Man ist erstaunt, wie gut dieses Modell aussieht.
Ich selbst besitze seit kurzem einige, die durch Umbau
entstanden...*

Dazu mochten wir an den Hersteller eine Frage richten:
Falls nicht vorgesehen ist, dieses Modell in aller Kirze
werkseitig auf den Markt zu bringen, wére es dann nicht
moglich, das vorhandene Fahrgestell mit Fiihrerhaus des
LW50" vom Arbeitsmastwagen ohne diesen Mast und
Arbeitskorb, in einem einfachen Beutel verpackt, zum
entsprechenden Preis abzugeben? Modellbahn- und
Straflenfahrzeugfreunde basteln nun auch einmal gern.
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Auf diese Weise konnte sich jeder mehrere Dutzend
Versionen des ,,W 50" ganz leicht selbst anfertigen. Es ist
doch einfach 6konomisch nicht vertretbar, wenn sich
jetzt jéRer, der einen ,,W 50 mit einem anderen Aufbau
haben maochte, erst ein handelstibliches, nicht gerade
billiges Modell kaufen muB, von dem ein groBer Teil
weggeworfen wird. Die Verantwortlichen in Annaberg-
Buchholz mégen sich diesen Gedanken einmal iiberlegen.
Natirlich trifft das ebenfalls auch auf den TT-W-50 zu,
der im Sortiment vom VEB Berliner TT-Bahnen gefiihrt
wird.

Nach Redaktionsschluf3 hat sich die Sache ertibrigt: Das
Modell ist bereits fiir 2,65 M im Handel (W 50 mit Pritsche
und Plane).

Auf unsere Veroffentlichung unter ,Der Kontakt",
Heft8/74, iber das Thema , Kritisieren — ja oder nein?"
erhielten wir zahlreiche Zuschriften, die samtlich den
gleichen Tenor haben. Wir bringen nachstehend die

. Meinung unseres Lesers und Autoren Dipl.-Ing. Wolfgang

List (DMV) aus Stendal, 1. Vorsitzender der dortigen
AG7/32 des DMV, die fiir alle diese Briefe steht:

»Mit groflem Interesse lese ich unsere Fachzeitschrift,
denn in jedem Exemplar ist irgend etwas, das meinen
Vorstellungen nach einer gehalts- und niveauvollen
Zeitschrift entspricht. Besonders freut es mich, daf3 ganze
Anlagen mit Gleisplanen vorgestellt und unter die Lupe
genommen werden, damit alle etwas aus den Mangeln
anderer Anlagen lernen. Ich finde das von der Redaktion
im Heft8/74, S.252 unten rechts Gesagte vollauf in
Ordnung, denn Sie haben nach meiner Meinung bisher
noch keinen Modellbahner mit Thren kritischen Hinwei-
sen ,,in die Pfanne gehauen*!

*

Im Heft6/74 kam Herr Singer, Leipzig, in seinem
Leserbrief (,,Der Kontakt*, Heft 6/74) u. a. auch auf einen
Benzoltriebwagen in Berlin zu sprechen. Auch hierauf
bekamen wir etliche Ergdanzungen und sogar ein Foto, das
wir aus technischen Grinden demnachst verdffent-
lichen. Herr Glanert (DMYV), Halle, gibt folgende Ergan-
zung:

... Die Linie 120 war eine betriebstechnische Merkwiir-
digkeit. Bei allen Anwohnern war sie als ,,Benzolbahn*
bekannt. AuBerlich ahnelten die Wagen denen der
damaligen Berliner StraBenbahn. Es fehlte ihnen die
Stromabnehmerstange, dafiir besafien sie auf der Vor-
derplattform eine méachtige Haube, die den Verbren-
nungsmotor bedeckte. Hinter der Haltestelle ,,Johannes-
stift* benutzte die Bahn den Bahnkorper der Havellandi-
schen Kreisbahn. Ein richtiges Eisenbahnsignal gab die
Fahrt frei. Hinter der Haltestelle , Nieder Neuendor{"
stand wiederum ein Eisenbahnsignal, und dann fuhr der
Wagen auf Gleisen, die urspringlich zur Werkbahn der
damaligen AEG gehorten. Schliefllich wurde die
Endhaltestelle Hennigsdorf erreicht. Die Linie120 be-
gann direkt vor dem Bf Spandau-West, befuhr in Span-
dau gemeinsam mit den Linien 58 und 154 deren Gleise bis
zum ,, Johannesstift", um von dort, wie erwahnt, weiterzu-
verkehren. Die Gesamtfahrzeit betrug 33 Minuten. Im
Gegensatz zu allen anderen damaligen BVG-Linien hatte
diese eine Tarifstaffelung von 0,20M bis 0,40M. Die
Fahrscheine fiur die Gbrigen Straflenbahn-, Bus- und
U-Bahn-Linien der BVG hatten keine Giiltigkeit und
umgekehrt."
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PETER GLANERT (DMV), Halle (S)

Nachtrag und Berichtigung zur Artikelfolge

.Die ersten elektrischen Ferntriebwagen der DR"

In den Heften12/1973, 1 und 2/1974 erschien unter der
Rubrik ,,Unser Schienenfahrzeugarchiv' meine Artikel-
folge ,,Die ersten elektrischen Ferntriebwagen der DR*.
Hierzu mochte ich einen Nachtrag bzw. Berichtigungen
veroffentlichen.

TEIL1: ET41 (HEFT 12/1973)

Technische Daten:
Tabelle 1

1061—1066 2061—2062  2981—1986
ET4101-05 ES4101-02 EB4101-06

Betriebsnummer, ait
Betriebsnummer, neu

Achsfolge (TAY (Aly 202 2
Gattungszeichen AB dielT Cd4ielS Cid el
Hersteller Wegmann Killing
Hersteller, elektr. S5W AEG, S5W
Hachstgeschwindigkeit km/h 100

Stromsystem kV; Hz 15; 162/3

Spurweite 1435
Treibraddurchmesser mm 1000

Laufraddurchmesser —mm 1000
Dienstmasse t | 86,0 458 20,6
grofite Achslast Mp 19,1 12,7 13,6
Lénge uber Puffer mm 22900 13920
Sitzplatze 1. Klasse 16

Sitzplatze 2. Klasse 60

Sitzplatze 3. Klasse ] 66
Anfahrzugkraft kp 5200

Dauerleistung kW 480

bei V = km/h 88

Stundenleistung kW 570

bei V = km/h 81

Indienststellung 1928

TEIL2: ET 51

Hierbei unterlief mir ein bedauerlicher Ubertragungs-
fehler, den ich zu entschuldigen bitte. Bei der Umnume-
rierung erhielten die Steuerwagen 2351 bis 2354 die neuen
Betriebsnummern ES5111 bis 5114, demzufolge die
Steuerwagen der 2. Lieferserie 2355 bis 2358 die Betriebs-
nummern ES 5101 bis 5104.

Daher sind in der Tabelle 2 (In den Zwischeniiberschrif-
ten, den Mafskizzen und unter 3, Verbleib, 10. Zeile v. u.)
die Ordnungsnummern der Steuerwagen vertauscht.
Diese Angaben bestatigen sich dadurch, daf3 die DB nur
Wagen der 1. Lieferserie (1934) in Steuerwagen der BR
ES 65031 bis 033 umbaute.

TEIL3: ET11

Der ET 1101 erhielt von der DB als Sonderfahrzeug die
neue Betriebsnummer 732001, wurde aber 1971 ausgemu-
stert. Es war vorgesehen, ihn bis 1972 zu verschrotten. Die
Karlsruher ,Deutsche Gesellschaft fir Eisenbahn-
geschichte e. V." erwarb diesen Zug fur ihre Sammlung.
Die DB baute aber die Motoren und Transformatoren
zwecks Ersatzteilgewinnung aus, so dafl das Fahrzeug
nicht mehr betriebsfahig ist.

Ein Wagen besitzt noch eine komplette Inneneinrichtung,
wahrend der andere als Ausstellungsraum verwendet
werden soll. Der ET 1101 ist in der ehem. Wagenhalle in
Baden-Oos abgestellt.

Ich bedanke mich bei den Lesern Giegerich und Gumper

(BRD) fur ihre Hinweise und Erganzungen herzlich.

Suche Modellbahnpraxis

Heft 3 und 5, Modelieisenbahn-
kalender 1961—1966 (lbernehme
dazu auch weitere Hefte u.
Kalender)

Gebe ab: Das Buch

..Die Modelleisenbahn" Band |l

Suche in HO Zweileiter Gleich-

str. defekte Selbstbau-Modelle
oder Triebwerksteile von bay
$3/6, pr. T 3, BR 01, 23, 38,

44, 70, 78, 81, 92, 93 sowie
Zeichnungen, Fotos u. Litera-
tur_von BR 01, 07, 18201, 23°
2510, 56, 89, 81 auch leihweise

u. Dampflokarchiv.

TV 5438 DEWAG, 1054 Berlin

Zuschr. an
564605 DEWAG, 73 Débeln

Station Vandamme
Inhaber Ganter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehor
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schénhauser Allee 121

Am U- und S-Bahnhof Schanhauser Allee
Telefon: 4464725

VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG

435 Bernburg,
WolfgangstraRe 1,
Telefon: 2382 und 2302

P
Wir stellen her:
Modelleisenbahnzubehor in den NenngréBen HO -
TT - N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken
usw. Kunststoffspritzerei fur technische Artikel.
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Mitteilungen des DMV

8216 Kreischa

Unter Leitung von Herrn Hans Zimmermann, Gartenweg
4, hat sich eine neue Arbeitsgemeinschaft unserem
Verband angeschlossen.

8302 Bad Gottleuba

Zur Grundung einer Arbeitsgemeinschaft sucht Herr
Hans Hanke, Waldweg 1, Interessenten.

828 GroBenhain

Fur die Mitarbeit in einer Arbeitsgruppe werden noch
weitere Interessenten gesucht. Meldung bei Herrn Wer-
ner Randig, Strafie der DSF 24.

AG 1/11 ,Verkehrsgeschichte* Berlin

Donnerstag, 24. Oktober 1974, 17.00 Uhr, Vortrag uber
,Industriedampflokomotiven* im grofien Klubraum des
Bahnhofs Alexanderplatz. Leitung: Freund Pochadt.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Freitag, 11. Oktober 1974, 18.00 Uhr, Lichtbildervortrag
uber den volkseigenen Schienenfahrzeugbau im Kultur-
raum des Ministeriums fir Verkehrswesen, 108 Berlin —
Johannes-Dieckmann-Str. 42,

Sonntag, 3. November 1974, Besichtigung der Berliner
Modellbahnausstellung (nur fur Mitglieder der ZAG
Berlin und ihre Familienangehorigen).

Sonnabend, 16. November 1974, Besichtigung des VEB
LEW Hennigsdorf.

AG 68 ,Freunde der Eisenbahn* Leipzig

Sonnabend, 26. Oktober 1974, 9.30—11.30 Uhr, Lokschil-
derverkauf im Gebaude der ExpreBgutausgabe Leipzig
Hbf (Ladestrafle unterhalb des AuBenbahnsteiges 26).
Verkauft werden voraussichtlich: BR 44, 52, 55, 58, V 15,
V23, V60, V75, V100, V180, V200, E11, E42, Eigentums-
und Gattungsschilder. Verpackungsmaterial mitbringen!

3705 Ilsenburg

Interessenten an der Mitarbeit in der Jugendgruppe
konnen sich bei Herrn Jorg Peters, Papenhecke 2,
melden.

8122 Radebeul

‘Die AG 3/18 Radebeul fithrt in der Zeit vom 9. bis
24. November 1974 im Kulturhaus des Druckmaschinen-
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?“ sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veréffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

werkes Planeta , Heiterer Blick", Moritzburger Str. 31,
Bahnstation Radebeul-West, ihre 2. Modellbahnausstel-
lung durch. Zum letzten Mal vor dem Umbau wird die
durch zwei Raume fihrende Gemeinschaftsanlage in
Nenngr. HO gezeigt.

Offnungszeiten: Samstag und Sonntag 10—18, Werktag
16—19, am Eroffnungstag 13—18 Uhr. ’

95 Zwickau

Die AG 3/3 ,,Prof. J. A. Schubert" zeigt vom 29. November
bis 8. Dezember 1974 im Versorgungszentrum , Kosmos"
Zwickau-Eckersbach eine Ausstellung von Heim- und
Gemeinschaftsanlagen.

Offnungszeiten: Werktag 16—19, Sonnabend und Sonn-
tag 10—12 und 14—19 Uhr.

9374 Gelenau (Erzgeb)

Die AG 3/53 veranstaltet anlaBlich des 25. Jahrestages der
DDR ihre erste grofie Modellbahnausstellung im ,,Club
der Jugend" vom 19. bis 27. Oktober 1974. Gezeigt wird
erstmalig die 12 m® grofe TT-Gemeinschaftsanlage sowie
Heimanlagen aller Nenngrofien.

49 Zeitz

Vom 19. bis 27. Oktober 1974 findet eine Modellbahnaus-
stellung der AG 6/30 im Pionierhaus ,,Bruno Kuhn statt.
Offnungszeiten taglich von 10—17, am Eroffnungstag ab
14 Uhr.

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

10/1 Biete in Nenngr. HO: div. Lok- und Wagenmaterial
sowie verschiedenes Zubehor. Moglichst geschlossen
abzugeben.

10/2 Suche fir Nenngr. H0,,: BR 84; fur Nenngr. Herr-
Schmalspurwagen, Rollbocke. Biete: E 94, Nenngr. HO,
BT 99, Nenngr. H0,,, — Herr.

10/3 Biete zum Tausch: Broschire ,,50 Jahre Berliner
S-Bahn 1924—1974". Trost — ,,Die Modelleisenbahn I*.
Suche: N-Material; , Das Signal* Nr. 1, 2, 19, 32, 35.
~Modellbahnpraxis* Nr, 1—7 und 9. ,,Kleine Eisenbahn —
ganz raffiniert". g
10/4 Suche: ,Der Modelleisenbahner" 1952—1955 (auch
Einzelhefte); ,Das Signal” (alle Hefte); Modelleisenbahn-
kalender 1961—1965.

10/5 Biete in Nenngr, HO: E 44, V 200, beleg. Co' Co'-Lok.
Suche: ,,Dampflokarchiv"; Radachsen mit Laufdurch-
messer von 24 bis 26 mm.
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Nach wie vor ,Sachsenmeister”-Erzeugnisse

Formschone Leuchten und Lichtsignale fir Nenngr. N, TT, HO

Die Vorteile sollten Sie nutzen:

® Hohe Funktionssicherheit
® Glihlampchen ohne Lotarbeit auswechselbar
@ Der Steckkiemmsockel

sichert einfachste AnschluBmaoglichkeit

Verkauf nur durch den Fachhandel.

VEB FEINMECHANIK, 9935 Markneukirchen

VEB Eisenbahn-Modellbau .. TeMos"-Modellbahn-Zubehér —

99 Plauen, KrausenstraBe 24 — Ruf: 34 25
ein Spezial-Sortiment

Unser Produktionsprogramm: von fertig aufgebauten Gebaudemodellen
Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr- in den BaugréBen HO, TT und N —
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zdune und Gelander, iti i
Beladegut, nur erhéltlich in den einschlgigen Fachgeschiiften. soit Uber 26 Jahren eln Begrift

fiir jeden Freund der Modellbahn!
‘Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten

i | hald halhi
Uberstr K

VEB
Madalibay wnd. Reparaturen MODELLSPIELWAREN
fiir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbuues, 437 KOTHEN
des Eisenbahn-, Smﬁl‘s nd Fi me fu Musoen
205 Asichae. wd PankBonsnideie o Auset b Postfach 44

rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stud:an und. Lehrzwodm

Die neue cﬂcuno:s Szenerie...

..ist jetzt bei lhrem Fachhéndler vorratig.

Diese «#lames Neuentwicklung vervollstindigt Ihre Modellandschaft und gibt dem
Ganzen erst den richtigen Pfiff.

Sie ist in Form und Farbe den handelsiiblichen Artikeln zur Gelandegestaltung angepal3t
und mit geringem Aufwand einsetzbar.

Die Gesamtlange von etwa 3,35 m bietet glinstige Varianten fur grofRere und
kleinere Anlagen. :

Unsere Druckschriften — Katalog und Faltprospekt — informieren Sie (iber diese und
weitere  _flasmes Neuheiten.

@VEB Modellspielwaren, 8341 Marienberg-Hiittengrund/DDR
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Prazision auf 114 Millimeter

1:180  Bmm

Drei Meistermodelle von PIKO in der kieinsten ModellbahngroBe N — die
deutsche, franzdsische und belgische Ausfiihrung der BR 55. Das Vorbild: eine
der in Europa beliebtesten, zuverlassigsten und leistungsfahigsten Dampf-
lokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und préazise gearbeitete Gehause und
Triebwerke; originalgetreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung,
Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; glasklare Fensterein-
sétze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; grofe
Zugkraft durch Bleigewicht und Haftreifen. Lange tber Puffer: nur 114,56 mm!
Auch diese drei Modelle beweisen es:

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

.DER MODELLEISENBAHNER" 10/74 319



NEUKET HE

AB HERBST 1974 IMANGEBOT

Bahnhof  Sonnental” 54/5730/129/004

Eine Modelleisenbahn, die nur aus Gleisen, Lokomotiven und Wagen besteht, ist undenkbar.
Erst das Zubehor schafft die richtige Freude. Unser Katalog bietet lhnen eine Ubersicht iiber
unser Sortiment in den NenngréRen HO, TT und N. Viele Modelle liefern wir als Bausitze.

Unser Katalog ist in jedem Fachgeschéft zu haben.

VEB KOMBINAT HOLZSPIELWAREN VERO OLBERNHAU

Mitglied in den Warenzeichenverbénden , Expertic” und , Expovita”

L 4
VERO/ 933 0lbernhau SchlieBfach27 VERO,

Drahtwort: VERO  Fernsprecher 451 Telex: VERO Olbernhau 078 322

Deutsche Demokratische Republik
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Bild 1 Der Modellbahnfreund
und Leser Harald Bilrger
(DMV) aus Radeberg bevor-
zugt die Nenngrife N, Dieses
hiibsche Stellwerksgebiude ba-
stelte er sich selbst fiir seine
Anlage. Das Modell hat cine
Inneneinrichtung. Die Innen-
beleuchtung wird durch Licht-
leitkabel ins Stellwerksinnere
geleitet,

Foto: Harald Biirger

Radeberg

RBild 2 Aus der Hauptstadt der
UdSSR, Moskau, erreichte uns
tdieses Foto, Unser Leser Bo-
ris Shilzow besitzt eine TT-
Anlage des VEB Berliner TT-
Bahnen, fir die er dieses
kleine Blockstellwerk  selbst
anfertigte.

Foto: Boris Shilzow,

Moskau

Bilder 3und 4 Herr Rudolf
Thiimler aus Leipzig schreibt
uns folgendes: .Die erste elek-
trische Schnellzuglok der frii-
heren DR fiir 130 kmih war die
E05, von der nur drei Stick
gebaut wurden. Ich nehme an,
dag ich die vierte gebaut habe.
Sie entstand Im Jahre 1936 im
Mafstab 1 :25 nach nur einem
einzigen Foto. Nach dem Lok-
archiv im Heft 10/1960 unierzog
ich sie dann einem Umbau, so
dap sie jetzt auch die belden
verschiedenen Seitenwdnde auf-
weist.”

Fotos: Rudolf Thilmler,

Leipzig








